
MILITÄRFAHRZEUGE 





























WALTER J. SPIELBERGER 


DIE PANZER-KAMPFWAGEN 
35 (t) UND 38 (t) 

und ihre Abarten einschließlich 

der tschechoslowakischen Heeresmotorisierung 

1920-1945 


Maßstabskizzen Hilary L. Doyle 


MOTORBUCH VERLAG STUTTGART 



Umschlagzeichnung Carlo Demand 

Einband und Umschlagkonzeption: Siegfried Mom 

Bildnachweis Doyle 95. Esser 19. Hasenzahl 2. Icken 40. 

Icks 5. Jung 2. Kessler 5. Kliment 32. Reuter 1. Ritgen 4. Scultetus 4. 
Spielberger 383. Wasmuth 4. Wiener 7. Wust 1 


ISBN 3-87943-708-4 


2 Auflage 1990 

Copyright © by Motorbuch \fedag. Postfach 103743. 7000 Stuttgart 10 
Unternehmen der Pad Pietsch -\fcrtage GmbH&Co 
Sämtliche Rechte der Speeherung. v^vieffaitigurg i/w Uwtxwtung snd worbehaken 
Satz: \fclhlnger Satz * Druck. 7143 \A*tmgervEnz. 

Druck: Phllcp Redam jun.. 7257 Ditzingen 

Bmdung Frwtz Spwget 4 Buch GmbH. 7900 mmU/i^ngen 

Pnnted In Germany. 





Vorwort 9 


Politisch-militärische Entwicklung der tschechoslowakischen Republik 
von 1919 bis 1945 10 

Die tschechoslowakische Heeresmotorisierung von 1920 bis 1945 15 


1. Einleitung 15 

2. Personenkraftwagen 15 

2.1 Personenkraftwagen 4x2 15 

2.1.1 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Aero 15 

2.1.2 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Jawa 17 

2.1.3 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Prager 

Automobilfabrik (Praga) 17 

2.1.4 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Skoda 
Pilsen 19 

2.1.5 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Tatra 22 

2.1.6 Personenkraftwagen 4x2 der Firma CZ 25 

2.2 Personenkraftwagen 4x4 25 

2.2.1 Personenkraftwagen 4x4 der Firma Tatra 25 

2.2.2 Personenkraftwagen 4x4 der Firma CZ 28 

2.3 Personenkraftwagen 6x4 29 

2.3.1 Personenkraftwagen 6x4 der Firma 

CKD/BMM (Praga) 29 

2.3.2 Personenkraftwagen 6x4 der Firma 

Skoda 29 

2.3.3 Personenkraftwagen 6x4 der Firma Tatra 30 

2.4 Personenkraftwagen 6x6 33 

2.4.1 Personenkraftwagen 6x6 der Firma Tatra 33 

3. Lastkraftwagen 34 

3.1 Lastkraftwagen 4x2 34 


3.1.1 Lastkraftwagen 4x2 der Firma 
Nesselsdorf 34 

3.1.2 Lastkraftwagen 4x2 der Firma CKD/BMM 
(Praga) 34 

3.1.3 Lastkraftwagen 4x2 der Firma Skoda 37 

3.1.3.1 Skoda-Sentinel, Dampflastkraftwagen 42 

3.1.4 Lastkraftwagen 4x2 der Firma Tatra 43 

3.2 Lastkraftwagen 6x4 45 

3.2.1 Lastkraftwagen 6x4 der Firma CKD/BMM 

(Praga) 45 

3.2.2 Lastkraftwagen 6x4 der Firma Skoda 48 

3.2.3 Lastkraftwagen 6x4 der Firma Tatra 52 

3.3 Lastkraftwagen 6x6 60 

3.3.1 Lastkraftwagen 6x6 der Firma Skoda 60 

3.3.2 Lastkraftwagen 6x6 der Firma Tatra 62 

3.4 Gesamtbestand Fahrzeuge der 
tschechoslowakischen Streitkräfte 64 

3.5 Kraftfahrzeug-Typenbereinigung nach dem 

»Schell-Programm« 65 


4. Entwicklung luftgekühlter Dieselmotoren 

durch Firma Tatra 67 

4.1 Kennwerte von Motoren 

tschechoslowakischer Kraftfahrzeuge, 
einschließlich Panzer 71 



5. Zugkraftwagen 71 

5.1 Zugkraftwagen als Radfahrzeug 71 

5.1.1 Radzugkraftwagen der Firma CKD/BMM 
(Praga) 71 

5.1.2 Radzugkraftwagen der Firma Skoda 72 

5.1.2.1 Gelandegängige Radschlepper. 

Baureihe 6 MT 77 

5.1.3 Radschlepper Ost 77 

5.1.4 Radzugkraftwagen der Firma Tatra 81 

5.2 Zugkraftwagen als Räder/Raupenfahrzeug 

oder Halbkettenfahrzeug 83 

5.2.1 Zugkraftwagen als Räder/Raupenfahrzeug 
(gepanzert oder ungepanzert) 83 

5.2.2 Schwerer Wehrmachtschlepper 86 

5.2.3 Nachbau deutscher Halbkettenzugmaschinen 
im Protektorat Böhmen-Mähren 90 

5.3 Zugkraftwagen als Vollkettenfahrzeug 91 

5.3.1 Fahrzeuge der Firma ©k/Skoda 91 

5.3.2 Fahrzeuge der Firma Ceskomoravska Kolben 
Danök (Praga) 94 

5.3.3 Fahrzeuge der Firma Tatra 102 

6. Gepanzerte Radfahrzeuge 103 

6.1 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma 
Lancia 103 

6.2 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma 
Skoda 103 

6.3 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma 
Tatra 110 

6.4 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma CZ 115 

6.5 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma 
CKD/BMM (Praga) 115 

7. Gepanzerte Vollkettenfahrzeuge 116 

8. Panzerentwicklungen der Firma Skoda 117 

8.1 Kleinpanzer MU-4/MUV-4 117 

8.1.1 Selbstfahrlafette MU-6 117 

8.1.2 Kleinpanzer S-ID oder T-2D (nach 1940) 120 

8.1.3 Kleinpanzer T 32 (Jugoslawien) 120 

8.1.4 Kleinpanzer R-3 (Rumänien) 122 

8.1.5 Amphibisches Kleinfahrzeug SOT 122 

8.2 Leichter Kampfpanzer S-ll-a (LT Vz 35) 122 

8.2.1 Leichter Kampfpanzer SU 122 

8.2.2 Panzerkampfwagen 35 (t) 134 


8.2.3 Leichter Kampfpanzer R-2 (Rumänien) 139 

8.2.4 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 
(Slowakei) 142 

8.2.5 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 
für Afghanistan 142 

8.2.6 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 
für Bulgarien 142 

8.2.7 Panzerbefehlswagen 35 (t) 143 

8.2.8 Gepanzerte Mörserzugmittel 35 (t) 143 

8.2.9 Gepanzerte Zugkraftwagen 35 (t) 143 

8.3 Selbstfahrlafette LKMVP 146 

8.4 Mittlerer Kampfpanzer S-Ill 146 

8.5 Mittlerer Kampfpanzer S-ll-c (T 21) 147 

8.6 Panzerkampfwagen T 21 148 

8.7 Panzerkampfwagen T 22 152 

8.8 Panzerkampfwagen T 23 M 152 

8.9 Panzerkampfwagen T 15 
(Aufklärungspanzer) 153 

8.10 Panzerkampfwagen T 25 156 

8.11 Umbau von Panzerkampfwagen I 
durch die Firma Skoda 157 

8.12 Panzerkanonen, hergestellt von Skoda 159 

8.13 Gleisketten-Panzerfahrzeuge der Deutschen 
Wehrmacht, gefertigt im Protektorat 
Böhmen-Mähren 159 

9. Panzerentwicklungen der Firma Ceskomo¬ 

ravska Kolben Danek/Böhmlsch-Mahrlsche 
Maschinenfabrik 160 

9.1 Kleinpanzer 160 

9.1.1 Kleinpanzer Carden-Loyd 160 

9.1.2 Kleinpanzer P-l 162 

9.2 Leichter Kampfpanzer P-Il 162 

9.3 Leichter Kampfpanzer AH-IV 163 

9.3.1 Leichter Kampfpanzer RH (Iran) 163 

9.3.2 Leichter Kampfpanzer R-1 (Rumänien) 164 

9.3.3 Leichter Kampfpanzer AH-IV Sv 
(Schweden) 164 

9.3.4 Leichter Kampf panzer AH-IV (Äthiopien) 164 

9.4 Leichter Kampfpanzer TNH 166 

9.4.1 Leichter Kampfpanzer TNH (Iran) 166 

9.4.2 Leichter Kampfpanzer LTH (Schweiz) 166 

9.4 2.1 Weiterentwicklung LTH in der Schweiz 169 

9.4.3 Leichter Kampfpanzer LTP (Peru) 169 

9.4.4 Leichter Kampfpanzer LTL (Lettland) 170 



9.5 Amphibisches Kampffahrzeug F-IV-H 171 

9.6 Leichter Kampfpanzer LT Vz 40 
(Slowakei) 172 

9.7 Leichter Kampfpanzer TNH Sv 
(Schweden) 174 

9.7.1 Weiterentwicklung TNH Sv in Schweden 178 

9.8 Mittlerer Kampfpanzer V-8-H 180 

9.9 Leichter Kampfpanzer TNH (LT Vz 38) 182 

9.9.1 Leichter Kampfpanzer TNH-P - Erprobung 
in Großbritannien 182 

9.9.2 Panzerkampfwagen 38 (t) 183 

9.9.2.1 Panzerkampfwagen 38 (t), Ausf. A 208 

9.9.2.2 Panzerkampfwagen 38 (t), Ausf. B. C und 
D 211 

9.9.2.3 Panzerkampfwagen 38 (t), Ausf. E und F 215 

9.9.2.4 Panzerkampfwagen 38 (t). Ausf. S 216 

9.9.2.5 Panzerkampfwagen 38 (t), Ausf. G 217 

9.9.3 Panzerkampfwagen 38 (t), Abarten 220 

9.9.3.1 Panzerkampfwagen 38 (t), 
Schwimmbarmachung 220 

9.9.3.2 Panzerbefehlswagen 38 (t) 221 

9.9.3.3 Panzerjäger 38 (t) für 7,62 -cm-Pak 36 
(Sd. Kfz. 139) 221 

9.9.3.4 Panzerjäger 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 Ausf. H 
(Sd. Kfz. 138) 226 

9.9.3.5 Panzerjäger 38 (t) für 7.5-cm-Pak 40 Ausf. M 
(Sd. Kfz. 138) 231 

9.9.3.6 Geschützwagen 38 (t) für 15-cm-slG 33 Ausf. H 
(Sd. Kfz. 138/1) 235 

9.9.3.7 Geschützwagen 38 (t) für 15-cm-slG 33 Ausf. K 
(Sd. Kfz 138/1) 239 

9.9.3 8 Munitionsfahrzeug auf Fahrgestell 

Panzerkampfwagen 38 (t) Ausf. K 241 

9.9.3.9 Flakpanzer 38 (t) (2 cm) Ausf. L 
(Sd. Kfz. 140) 242 

9.9.3.10 Aufklärungspanzer 38 (t) (2 cm) 

(Sd. Kfz. 140/1) 244 

9.9.3.11 Sonstige 247 

9.9.3.12 Panzerkampfwagen 38 (t). 

Weiterentwicklung 250 

9.10 Panzerkampfwagen 38 (t) neue Ausführung - 
Aufklärungspanzer 251 

9.11 Jagdpanzer 38 »Hetzer« 254 

9.11.1 Jagdpanzer 38, Abarten 280 

9.11.1.1 Panzerbefehlswagen 38 280 


9.11.1.2 Flammpanzer 38 280 

9.11.1.3 Bergepanzer 38 280 

9.11.1.4 15-cm-slG 33/2 auf Jagdpanzer 38 283 

9.11.1.5 Aufklärungspanzer 38 285 

9.11.1.6 Jagdpanzer 38 - Fahrgestell mit 
Dampfantrieb 288 

9.11.1.7 Ausbildung am Jagdpanzer 38 292 

9.12 Rücklaufloser (starrer) Einbau der 
Hauptbewaffnung beim Jagdpanzer 38 294 

9.13 Jagdpanzer 38 

(Einsatz in anderen Ländern) 298 

9.13.1 Jagdpanzer (Ungarn) 38 298 

9.13.2 Jagdpanzer 38 (Tschechoslowakei) 298 

9.13.3 Panzerjäger G 13 (Schweiz) 298 

9.14 Jagdpanzer 38 D 298 

9.14.1 Panzerjäger-Fahrzeuge 38 D 303 

9.14.2 Aufklärungspanzer 38 D 306 

9.14.3 Panzersturmhaubitze 38 D 306 

9.14.4 Flakpanzer 38 D 306 

9.14.5 Bergepanzer 38 D 308 

9.14.6 Schützenpanzerwagen 38 D 311 

9.14.7 Sonstige 311 

10. Vollketten-Aufklärungspanzer 
»Kätzchen» 312 

11. Gepanzerte Waffenträger 314 

12. Anlagen 341 

12.1 Gliederung der Heeres-Panzer- 
Jagd-Abteilung 6 341 

12.2 Vor- und Nachteile der Jagdpanzer 341 

12.2.1 Vorteile des Jagdpanzers 342 

12.2.2 Nachteile des Jagdpanzers 342 

12.2.3 Neuerungen und Formänderungen 343 

12.3 Kraftfahrversuchsstelle des Heereswaffen¬ 
amtes in Kummersdorf-Schießplatz 344 

12.3.1 Motorenprüffeld 345 

12.3.2 Reifenprüffeld 346 

12.3.3 Gleiskettenprüffeld 346 

12.3.4 Luftfilterprüffeld 347 

12.3.5 Kältekammern 347 

12.3.6 Laboratorium/Staubversuche 348 

12.3.7 Geräuschmessungen 348 

12.3.8 Meßstrecken 348 



12.3.9 Prüfung von Fahrzeugen 
als Schießplattform 350 

12.3.10 Versuchsstrecken zur Dauererprobung 

12.3.11 Geländestrecken 351 

12.3.12 Anfahrtstraße 351 

12.3.13 Außenstellen der Verskraft 351 

12.3.13.1 Gelände mit schwerem Boden 351 

12.3.13.2 Winter- und Gebirgsversuchsstelle 352 

12.3.14 Turm- und Waffenerprobung 
von Panzerfahrzeugen 355 

12.3.15 Firmen und Verskraft 
in der Panzer-Erprobung 356 

12.3.16 Versuchsaufträge 356 

12.3.17 Fahrzeuge fremder Streitkräfte 357 

12.3.18 Unterbringung und Ausbau der Verskraft 357 

12.3.19 Organisation und Arbeitsteilung 358 

12.3.20 Leiter der Verskraft 358 

12.4 Panzerinstandsetzung 

und Panzerabschleppdienst 358 

12.4.1 Aufstellung der Instandsetzungsdienste 358 

12.4.2 Die Instandsetzungs (I)-Trupps der Radfahr¬ 
zeugkompanien und deren Stäbe sowie die 
I-Gruppen der Panzerkompanien und deren 
Stäbe 359 


12.4.3 I-Staffeln und leichte Kraftfahrzeug¬ 
werkstatt-Züge 360 

12.4.4 Panzer-Werkstatt-Kompanie des Panzer-Re¬ 
giments 364 

12.4.5 Aufgabe der Divisions-Werkstatt- 
Kompanie 366 

12.4.6 Panzerkampfwagen-Werkstatt-Kompanien 
und Panzer-Berge-Kompanien 368 

12.4.7 Panzerinstandsetzungs-Abteilungen 369 

12.4.8 Panzerinstandsetzungs-K-Werke 369 

12.4.9 Industrielle Instandsetzung 369 

12.4.10 Die Panzer-Ersatzteilversorgung 370 

12.4.11 Ausbildung des Panzerinstandsetzungs- 
Personals 371 

12.4.12 Vorschriften für Panzerinstandsetzung 
und -Bergung 372 

12.4.13 Erfahrungen und kritische 
Stellungsnahme 372 

12.5 Neuerungen am Jagdpanzer 38 
(Auszug aus dem Heerestechnischen 
Verordnungsblatt) 373 

12.6 Technische Daten 377 

12.7 Panzerfahrzeuge der Deutschen Wehrmacht 
aus tschechischen Fertigungsstätten 401 


Literaturverzeichnis 405 
Abkürzungsverzeichnis 406 



Vorwort 


Die berechtigte Frage, warum im Rahmen der Buch¬ 
reihe »Militärfahrzeuge« ein Bericht über die Bedeu¬ 
tung der tschechoslowakischen Heeresmotorisierung 
für die deutsche Wehrmacht notwendig wurde, wird 
dem Leser bei Durchsicht deutlich. Die im Aufbau be¬ 
findlichen deutschen Streitkräfte wurden in ihrer ent¬ 
scheidenden Phase um eine erhebliche Zahl von Kraft¬ 
fahrzeugen verstärkt. Für den Aufbau der deutschen 
Panzertruppe haben tschechische Kampfpanzer eine 
hohe Bedeutung gehabt. 

Bereits im Polenfeldzug 1939 haben sie die Kampfkraft 
deutscher Panzerverbände entscheidend verstärkt. Ihre 
dabei unter Beweis gestellte Zuverlässigkeit, ihre 
leichte Wartungs- und Instandsetzungsmöglichkeit 
setzte für diesen Zeitraum neue Maßstäbe. 

Zu Beginn des Frankreichfeldzuges im Jahre 1940 war 
ein Drittel der deutschen Panzerverbände mit tschechi¬ 
schen Kampfpanzern ausgerüstet. Diese haben dabei 
ihre Feuerkraft, Beweglichkeit und Verläßlichkeit unter 
Beweis gestellt. 

Auch im Balkanfeldzug 1941 wurde diese Tatsache be¬ 
stätigt, wobei insbesonders die tschechischen Panzer¬ 
fahrzeuge bei langen Märschen auf schwierigen Stra¬ 
ßen ohne größere Ausfälle ihre gesteckten Ziele er¬ 
reichten. 

Es ist nicht auszuschließen, daß ohne die tschechi¬ 
schen Kampfpanzer und die In Böhmen und Mähren zur 
Verfügung stehende personelle und industrielle Kapa¬ 
zität zur Fertigung von Kampfpanzern Hitler nicht in 
der Lage gewesen wäre, im Jahre 1941 den Krieg gegen 
die Sowjetunion zu wagen. In den Jahren 1940/41 
wurde die Mehrzahl der neu aufgestellten Panzer- 
Regimenter mit dem Panzerkampfwagen 38 (t) ausge¬ 
rüstet. 

Selbst als später ihre Verwendung als Kampfpanzer ge¬ 
genüber den stärker werdenden Kampfpanzern der 


Gegner nicht mehr möglich war, konnten die äußerst 
zuverlässigen Fahrgestelle als Selbstfahrlafetten für 
Panzerabwehr- und Infanteriegeschütze mit Erfolg bis 
Kriegsende eingesetzt werden. 

Unter Ausnutzung des nur gering veränderten Fahrge¬ 
stells des Panzerkampfwagens 38 (t) wurde ab 1944 der 
Jagdpanzer 38 »Hetzer« in gelungener Form gefertigt, 
der in immer größeren Stückzahlen den Kampf des 
deutschen Heeres gegen den überlegenen Panzerfeind 
unterstützen sollte. 

So ergänzt diese Dokumentation die damit abgeschlos¬ 
sene Darstellung der technischen Entwicklung deut¬ 
scher Panzerfahrzeuge und schließt damit zahlreiche 
noch vorhandene Lücken. 

Dankbar bin ich für die Mitarbeit von: 

- Oberst a.D. Dipl.-Ing. Willi Esser 
Oberst a.D. Dipl.-Ing. Th. Icken 

- Oberstleutnant a.D. Dipl.-Ing. K. Stollberg, 

die ihr Wissen zur Verfügung gestellt haben, um schon 
längst vergessenes Gedankengut zusammenzutragen. 
Gerne erinnere ich mich der jahrelangen Zusammenar¬ 
beit mit Col. (ret.) Robert J. Icks und Hofrat Dr. Friedrich 
Wiener, die mich seit Jahrzehnten beim Zusammentra¬ 
gen dieser Dokumentation unterstützten. Die Mitarbeit 
von Hilary L. Doyle, Tom L. Jentz und Dr. Charles K. Kli- 
ment hat viel zur Vervollständigung dieses Bandes bei¬ 
getragen. 

Beiträge von Lesern, ernstgemeinte Kritik und Verbes¬ 
serungsvorschläge werden vom Verfasser gerne ent¬ 
gegengenommen. 
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Politisch-militärische Entwicklung 
der tschechoslowakischen Republik 
von 1919 bis 1945 


Am Ende des Ersten Weltkrieges entstand als einer der 
Nachfolgestaaten des zusammenbrechenden Öster¬ 
reich-Ungarn die TSCHECHOSLOWAKISCHE REPU¬ 
BLIK (CSSR). Sie setzte sich zusammen aus den ehema¬ 
ligen österreichischen Kronländern Böhmen, Mähren 
und Österreichisch-Schlesien sowie den ehemaligen 
ungarischen Landesteilen Slowakei und Karpa- 
tho-Rußland (später Karpatho-Ukraine genannt). 

1915 hatten im Exil lebende Politiker unter Thomas 
G. Masaryk und Eduard Benesch in Paris einen tsche¬ 
chischen Nationalrat gegründet. Ferner bildete man 
eine tschechische Legion, die in Rußland, Frankreich 
und mit Teilen in Italien gegen Österreich und Deutsch¬ 
land kämpfte. Ende Mai 1918 wurde in den USA durch 
den tschechischen Nationalrat, zusammen mit In Ame¬ 
rika lebenden Slowaken, der Pittsburger Vertrag ge¬ 
schlossen. In ihm wurde, unter fördernder Beteiligung 
der Allierten, der staatliche Zusammenschluß der oben 
genannten Landesteile zur Tschechoslowakischen Re¬ 
publik festgelegt. 

Der Sieg der Entente hatte zwar zum Zusammenbruch 
der Mittelmächte geführt, es existierte jedoch kein Kon¬ 
zept der Sieger, wie der Friede, besonders in den zur 
Selbständigkeit drängenden Gebieten Südosteuropas, 
gestaltet und gesichert werden sollte. Bei keiner der 
Großmächte gab es hierüber klare Strukturvorstellun¬ 
gen. 

Diese Unsicherheit wurde von Benesch zum Vorteil sei¬ 
ner Pläne ausgenutzt. In geschickt geführten Einzelge¬ 
sprächen gelang es ihm, daß das tschechoslowakische 
Maximalprogramm zum Plan der Siegermächte ge¬ 
macht wurde. Die Unklarheit der damaligen Situation 
mit ihren ungelösten ethnischen und politischen Pro¬ 
blemen spielte dann auch - zum Nachteil aller beteilig¬ 
ten Völker - die bestimmende Rolle im Gefüge des 
neuen Staates und seiner Innenpolitik. Den führenden 


Machtgruppen gelang es in den folgenden 20 Jahren 
nicht, die hieraus resultierenden permanenten Span¬ 
nungen zu lösen. 

Die von den Tschechen beanspruchten wichtigsten 
Gebiete Böhmen, Mähren und Österreichisch-Schle¬ 
sien besaßen einen so starken Anteil deutschstämmiger 
Bevölkerung, daß diese allein nach ihrer Zahl zu etwa 
einem Drittel an der staatlichen Macht hätte beteiligt 
werden müssen. Um das zu verhindern, wurden die un¬ 
garischen Landesteile Slowakei und Karpatho-Rußland 
in den neuen Staat eingegliedert, damit das Überge¬ 
wicht an slawischer Bevölkerung gegenüber der 
deutschsprachigen Volksgruppe stärker wurde. 

Bei der Ausrufung der Unabhängigkeit am 28. Oktober 
1918 gehörten die slowakischen und karpatho-russi- 
schen Landesteile jedoch noch nicht dazu. Zu Beginn 
des Jahres 1919 rückten ungarische Honved-Truppen 
in die Slowakei ein und Ungarn erklärte, das Land ge¬ 
gen jeden tschechischen Annektionsversuch zu vertei¬ 
digen. Ebenfalls einrückende tschechische Truppen 
konnten im Januar 1919 Preßburg (Bratislava), die 
Hauptstadt der Slowakei, besetzten. Daraufhin griffen 
die Siegermächte ein. Ein scharfer Einspruch der Allier¬ 
ten führte zum Rücktritt der ungarischen Regierung. 
Die Folge war ein Umsturz in Ungarn, der zur Bildung 
der roten ungarischen Räterepublik unter Bola Kun 
führte. Ungarische Rote Garden griffen sodann die 
schlecht ausgerüsteten tschechischen Truppen an und 
verdrängten sie aus dem größten Teil des slowakischen 
Gebietes. Dort löste sich der Rest der bisherigen staatli¬ 
chen Ordnung auf. Es wurde die Slowakische Rätere¬ 
publik ausgerufen. 

Erst die Friedenskonferenz von Versailles konnte 
schließlich den tschechoslowakischen Staat in seiner 
neuen Gestalt gemäß dem Pittsburger Vertrage endgül¬ 
tig bestätigen. 
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Im Friedensvertrag von Trianon. am 4. 6. 1920, trat Un¬ 
garn die Slowakei und Karpatho-Rußland an die CSSR 
ab. 

Ferner wurden durch die Friedensverträge von Versail¬ 
les und Saint Germain im Jahre 1920 abgetreten: 

- Vom Deutschen Reich das Hultschiner Ländchen, ein 
Teil Schlesiens. 

- Von Österreich noch zusätzliche Gebiete bei Gmünd 
und um Feldsberg. 

Das bis dahin österreichische Gebiet von Teschen 
wurde zwischen Polen und der CSSR geteilt. 

Mit dem zahlenmäßig starken deutschen Bevölke¬ 
rungsteil, der seine Unabhängigkeit mit der Bildung ei¬ 
nes eigenen Staates Deutsch-Böhmen (mit dem Ziel ei¬ 
nes Anschlusses an das Deutsche Reich) erreichen 
wollte, verfuhren die neuen Machthaber, unterstützt 
durch die Siegermächte, mit dem Recht des Stärkeren 
hart und ohne Konzessionen. 

Ethnisch hatte der neue Staat folgende Zusammenset¬ 
zung: 


- tschechisch 

- deutsch 

- slowakisch 

- ungarisch 

- ukrainisch 

- polnisch 

- sonstige 


53,0% - etwa 7,4 Millionen 
23,6% - etwa 3.3 Millionen 
16,4% - etwa 2.3 Millionen 
4,3% - etwa 0.6 Millionen 
0,8% - etwa 0,1 Millionen 
0,7% = etwa 0.1 Millionen 
1,2% « etwa 0,2 Millionen 


Die Gründung der Tschechoslowakei hatte für die Sie¬ 
germächte des Ersten Weltkrieges - und besonders für 
Frankreich - einen hohen militärischen und strategi¬ 
schen Wert. Deshalb fand der junge Staat auch die lau¬ 
fende Förderung und Unterstützung durch die franzö¬ 
sische Regierung. Die militärische Bedeutung der 
Tschechoslowakei beruhte hauptsächlich auf folgen¬ 
den Fakten: 

- Frankreich erhielt einen Verbündeten »im Rücken¬ 
der deutschen Streitkräfte. 

- Die Tschechoslowakei bildete ein schwer einnehm¬ 
bares Festungsglacis, das tief in das Reich hinein¬ 
ragte und das damit 

- Luftwaffenbasen mit - für damalige Zeiten entschei¬ 
denden - Reichweiten für Luftangriffsoperationen 
aufnahm, sowie 


- Aufmarschräume für alliierte Streitkräfte bildete, die 
in drei Hauptstoßrichtungen auf die »Nervenzentren« 
des Reiches gerichtet waren. 

Frankreich verfolgte deshalb auch konsequent das Ziel 
einer intensiven militärischen Unterstützung der 
Tschechoslowakei durch 

- ständige Abstellung eines französischen Generals 
und hoher Stabsoffiziere als Berater des tschecho¬ 
slowakischen Generalstabes 

- enge Kooperation beider Generalstäbe in der Aufstel¬ 
lung von Mobilmachungs- und Aufmarschplänen 

- Leitung des gemeinsamen Generalstabes der Klei¬ 
nen Entente (s. unten); dabei Erarbeitung gemein¬ 
samer operativer Pläne für mögliche Konfliktfälle im 
südosteuropäischen Raum. 

Auch in Rüstungsfragen hatte Frankreich einen starken 
Einfluß auf seinen Verbündeten. So hatte z. B. der fran¬ 
zösische Rüstungskonzern Schneider & Co. erhebliche 
Kapitalbeteiligungen an den Skoda-Werken in Pilsen. 
Im Gegensatz zu den zahlreichen innenpolitischen Rei¬ 
bungspunkten hatte der tschechoslowakische Staat 
aber auf wirtschaftlichem Gebiet sehr gute Vorausset¬ 
zungen für eine gedeihliche Entwicklung in den nun 
beginnenden Zwanziger Jahren. Böhmen, Mähren und 
in kleinerem Umfange auch die Slowakei besaßen zahl¬ 
reiche Bergwerke, die Stein- und Braunkohle. Eisener¬ 
ze, Uran. Zinn, Wolfram und Lithium förderten. Im böh¬ 
misch-mährischen Raum hatte sich eine leistungsfä¬ 
hige Industrie entwickelt, deren Anfänge bereits im 
19. Jahrhundert die wichtigste Industrie des Öster¬ 
reich-Ungarischen Reiches gebildet hatte. Durch Auf¬ 
nahme von Auslandskrediten, besonders aus Frank¬ 
reich, gelang es, zusätzlich zu den vorhandenen Wer¬ 
ken zahlreiche neue Fertigwaren-Betriebe zu schaffen 
und bestehende Werke der Großindustrie zu moderni¬ 
sieren und auszubauen. 

Auch in der Außenpolitik vermochte die CSSR ihre Stel¬ 
lung zu festigen. Sie war das wichtigste und aktivste 
Land der sogenannten Kleinen Entente. Dieses Bündnis 
entstand 1919 unter dem Einfluß Frankreichs. Ihre Mit¬ 
glieder waren die Tschechoslowakei, Jugoslawien und 
Rumänien. Das Ziel der Kleinen Entente war es, alle Be¬ 
strebungen einer Revision der Verträge von Trianon 
und St. Germain zu verhindern. Ein gutes Verhältnis zu 
den Siegermächten des Ersten Weltkrieges war für die 
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tschechische Diplomatie keine Schwierigkeit. Aber 
auch mit Italien und schließlich mit der Sowjetunion 
konnten vorteilhafte zweiseitige Verträge geschlossen 
werden. Mit Polen bestand jedoch stets ein gespanntes 
Rivalitätsverhältnis. Ein tschechisches Veto gegen den 
Transfer ungarischen Kriegsmaterials an die polnische 
Front im russisch-polnischen Konflikt und die nie gelö¬ 
sten Unstimmigkeiten über die Gebietsansprüche im 
Gebiet der reichen Kohlengruben von Teschen waren 
die Ursachen hierzu. Trotz eines tschechoslowakisch¬ 
polnischen Abkommens zur gegenseitigen Gebietsan¬ 
erkennung hatten sich die Beziehungen nie sehr ge¬ 
bessert. Das Verhältnis zum Deutschen Reich konnte 
sich schließlich entspannen, nachdem der deutsche 
Außenminister G. Stresemann den Vertrag von Locarno 
unterzeichnet hatte, und dadurch ab 1925 auch mit 
Frankreich normale Beziehungen eingetreten waren. 

In der Innenpolitik blieb die Minderheitenfrage stets der 
erste Unruheherd. Die Regierung bewies hierbei keine 
geschickte Hand. Dadurch war die deutsche Volks¬ 
gruppe keineswegs allein betroffen. Auch gegenüber 
den Slowaken, Ungarn, Ruthenen und Polen wurde al¬ 
len Forderungen auf sprachliche und völkische Eigen¬ 
ständigkeiten mit staatlichen Machtmitteln entgegen¬ 
getreten. 

Trotz parlamentarischer Grundstruktur lag die Macht 
im Staate fest in der Hand der Prager Zentralregierung 
und der sie unterstützenden Kreise. Diese bestanden 
aus einigen kleinen Gruppen von vorwiegend Tsche¬ 
chen: Berufspolitiker, Advokaten, Gewerkschaftler, 
Journalisten und Großkaufleute. Dieser Kreis regierte 
fast unumschränkt und ließ keinen Außenstehenden in 
sein Einflußgebiet hinein. 

Wichtige Maßnahmen der neuen Regierung waren: Ab¬ 
schaffung des Adels, der Titel und Orden, Einführung 
des 8-Stunden-Arbeitstages, einer Arbeitslosen-Unter- 
stützung, einer Krankenversicherung und einer Woh¬ 
nungsbauförderung. 

Eine einschneidende Währungssanierung und eine 
Bodenreform schädigten besonders das Bürgertum. 
Jeder Grundbesitz von mehr als 150 ha Ackerland oder 
mehr als 250 ha anderen Bodens wurde enteignet. Un¬ 
garische und deutsche Schulen wurden damals nicht 
zugelassen. 

Erst in den Jahren 1926-1928 beruhigte sich die innen¬ 


politische Lage, als ein gemäßigter Bürgerblock durch 
Parlamentswahlen die vorherige mehr radikale Regie¬ 
rung ablöste. 1926 gab es erstmals im Kabinett zwei 
Deutsche als Minister. Zwar beseitigte die neue Regie¬ 
rung nicht die Ungerechtigkeiten in der Minderheiten¬ 
frage. Das Leben wurde aber für alle Minderheiten all¬ 
gemein erträglicher. 

Die Folgen des New Yorker Börsenzusammenbruchs 
vom 4. Oktober 1929 trafen auch die Tschechoslowakei 
mit voller Stärke. In einigen schweren Jahren mit Mas- 
sen-Arbeitslosigkeit und Firmenzusammenbrüchen 
waren auch wieder die nationalen Minderheiten die 
Leidtragenden. Erst 1932 begann die Wirtschaft sich 
wieder zu erholen. 

Im Jahre 1930 begann sich Hitlers spektakulärer Wahl¬ 
erfolg im Deutschen Reich auch auf die Deutschen in 
der Tschechoslowakei und den Staat auszuwirken. Die 
räumliche und geistige Nähe des Nationalsozialismus 
zu radikalen deutschen Gruppen in der CSSR heizten 
das politische Klima stark an. Unverhohlen ausgespro¬ 
chene Forderungen von beiden Seiten der Grenze nach 
einem Anschluß des deutschsprachigen Sudetengebie¬ 
tes an das Reich führten zu steigender Unsicherheit in 
der tschechoslowakischen Politik. 

Mit Hitlers Machtübernahme am 30. 1. 1933 erhielten 
die Sudetendeutschen starken Rückhalt aus Deutsch¬ 
land. In der CSSR entwickelte sich eine Staatskrise. Sie 
wurde offenbar, als bei den Wahlen im Jahre 1935 die 
Sudetendeutsche Partei die stärkste Partei im tsche¬ 
choslowakischen Parlament wurde. Wenn bis dahin 
von der deutschen Minderheit eher die Autonomie in¬ 
nerhalb des tschechoslowakischen Staates gefordert 
worden war, wurde nun immer stärker der vollständige 
Anschluß der Sudetengebiete an das Deutsche Reich 
gefordert. Auch andere Minderheiten erhoben nun ihre 
Stimme und verlangten die Autonomie ihres Sprachge¬ 
bietes. Ein 1935 abgeschlossener tschechoslowa¬ 
kisch-sowjetischer Beistandspakt konnte für die tsche¬ 
choslowakische Seite die Lage etwas entlasten. Als 
aber im März 1938 Österreich an das Deutsche Reich 
angeschlossen wurde und die Großmächte der Welt 
diesen Vorgang mit Gleichmut hinnahmen, wurde je¬ 
doch die Situation für die Tschechoslowakei fast un¬ 
haltbar. Die Regierung der CSSR hatte aber auch in die¬ 
ser Krisis keine andere Antwort als eine starre Unnach- 
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giebigkeit in allen Minderheitenfragen. Selbst als Groß¬ 
britannien und Frankreich den Regierungschef Be- 
nesch dringend um ein Nachgeben in irgendeiner Form 
aufforderten, war Beneschs Antwort negativ, gefolgt 
von einer Teilmobilmachung der tschechoslowaki¬ 
schen Streitkräfte. Die Großmächte, zu denen Italien als 
Vermittler hinzukam, wollten aber noch um jeden Preis 
einen Krieg verhindern. Einer deutschen Teilmobilma¬ 
chung folgte nun die volle tschechoslowakische Mo¬ 
bilmachung. 

Die Zusicherung Hitlers, nach der Lösung der sudeten¬ 
deutschen Frage keine weiteren territorialen Forderun¬ 
gen mehr zu stellen, führte dann zu dem Münchener 
Abkommen vom 30. 9. 1933, in dem England, Frank¬ 
reich, Italien und Deutschland den Anschluß des Sude¬ 
tenlandes an das Deutsche Reich vereinbarten. Tsche¬ 
choslowakische Politiker waren bei dem Abschluß des 
Abkommens nur als Beobachter, nicht als Unterzeich¬ 
ner, anwesend. Erst 24 Stunden vor der Unterzeichnung 
hatte die tschechoslowakische Regierung bekannt ge¬ 
geben, daß sie einer Abtretung aller Orte des Sudeten¬ 
gebietes mit mehr als 50% deutscher Einwohner auch 
ohne Abkommen zustimmen würde. Am 1. 10. 1938 
wurde das Sudetenland an das Deutsche Reich abge¬ 
treten. Die Slowakei erhielt eine autonome Regierung, 
blieb aber im Tschechoslowakischen Staatsverband. 
Die Karpatho-Ukraine wurde Bundesland der Tsche¬ 
choslowakei. 

Der Staatspräsident Benesch trat am 5. Oktober 1938 
zurück, wanderte aus und wurde 1940 Präsident einer 
tschechischen Exilregierung in London. 

In München war außerdem vereinbart worden, daß die 
von Minderheiten Polens und Ungarns bewohnten Ge¬ 
biete an ihre Stammländer abzutreten seien. Am 2. 10. 
1938 besetzten daraufhin polnische Truppen das ge- 
samteGebietvonTeschen. Im »Wiener Schiedsspruch« 
vom 2.11. 1938 wurde Ungarn durch Deutschland und 
Italien die Südslowakei und Karpaten-Ukraine zurück¬ 
gegeben. Die Westmächte stimmten erst nachträglich 
diesem Schiedsspruch zu. 

Die Rest-Tschechoslowakei hatte damit abgeben müs¬ 
sen: Etwa V* des Landes, 70% der Schwerindustrie, 
66% des Kohlevorkommens, 70% der Elektrizitätser¬ 
zeugung, 40% des Nationaleinkommens und rund ein 
Drittel der Bevölkerung, darunter 875000 Tschechen. 


Die strategische Lage in Mitteleuropa hatte sich damit 
von 1933 bis zum Münchener Abkommen entscheidend 
gewandelt. Vorher bildete die Tschechoslowakei einen 
Keil, der bedrohlich in das Deutsche Reich hineinragte. 
Die tschechoslowakischen Streitkräfte waren dem 
100000-Mann-Heer der Weimarer Republik weit über¬ 
legen. Mit der deutschen Wiederbewaffnung und der 
Übernahme der deutschspachigen Gebiete mit ihren 
Randgebirgen war nun das wirtschaftlich kaum noch 
allein lebensfähige Gebiet der Tschechen aus drei Rich¬ 
tungen von Deutschland umschlossen. An der Südost¬ 
grenze bemühte sich zudem nunmehr die Slowakei, 
ihre völlige Unabhängigkeit von Prag zu gewinnen. Die 
slowakischen Loslösungsbestrebungen wurden vom 
deutschen Reich weitgehend unterstützt. So war die 
Slowakei in der Lage, am 13. März 1939 ihre Lösung 
vom tschechoslowakischen Staatsverband zu erklären. 
Ihr Staatspräsident Tiso stellte die Slowakei unter den 
Schutz des Deutschen Reiches. 

Hitler benutzte sogleich diese verworrene Situation und 
zitierte den tschechoslowakischen Staatspräsidenten 
Dr. Hacha nach Berlin. Zusammen mit seinem Außen¬ 
minister Chwalkowski Unterzeichnete dieser dort einen 
Vertrag, der Böhmen und Mähren zum Reichsprotekto¬ 
rat erklärte. Am 15. März 1939 rückten daraufhin deut¬ 
sche Truppen In Böhmen und Mähren ein. In Prag be¬ 
zog der deutsche Reichsprotektor seinen Amtssitz im 
Hradschin, der Prager Burg. Gleichzeitig wurde die 
Slowakei zum Schutzstaat erklärt.* 

Bereits mit Inkrafttreten des Münchener Abkommens 
war die hochwertige böhmische und mährische Eisen¬ 
hütten-, Stahl- und Maschinenindustrie auf den Bedarf 
der deutschen Wirtschaft und auch der Wehrmacht 
umgestellt worden. Deutsche Fachleute stellten außer¬ 
dem fest, daß z. B. bei Skoda und der Böhmisch Mähri¬ 
schen Maschinenfabrik sehr brauchbare Kampfpan¬ 
zer hergestellt wurden. Auch die Kraftfahrzeugindustrie 
hatteeinen beachtlichen Stand. Organisatorische, wirt¬ 
schaftliche und personelle Maßnahmen wurden einge¬ 
leitet, die noch eine Steigerung der Produktion zur 
Folge hatten. 

• Or. Hacha blieb Staatspräsident des Reichsprotektorats Böhmen-Mahren bis 
zum Einmarsch der Sowjetarmee 1945 und starb am 1.6.1945, als Kollabora¬ 
teur ongeklagt. Im Gefängnis. Der Staatspräsident der Slowakei. Dr. Tiso, 
wurde im April 1945 abgesetzt und Im April 1947 in PreOburg hingortchtet. 
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Als im September 1939 der Zweite Weltkrieg ausbrach, 
arbeitete bereits die böhmisch-mährische Industrie als 
wichtiger Teil der deutschen Industrie für Ausrüstung, 
Bewaffnung und Nachschub der Deutschen Wehr¬ 
macht. Unterstützende Maßnahmen sorgten dafür, daß 
die Bevölkerung im Protektorat von den Kriegslasten 
nur wenig betroffen wurde. Diese Tatsache und eine 
besonders in den ersten Jahren der deutschen Macht¬ 
ausübung erkennbare politische Resignation in der 
slawischen Bevölkerung waren der Grund, daß die 
Menschen sich allgemein loyal verhielten. Auch zeigten 
sich die tschechischen Politiker und Beamten anfäng¬ 
lich bestrebt, das Land und die Bevölkerung möglichst 
ohne Schaden über die Zeit der deutschen Besetzung 
zu bringen. Die Flucht einiger Kabinettsmitglieder im 
Jahre 1940 und die Entdeckung von Spionagefällen, an 
denen u.a. der tschechische Ministerpräsident Elids im 
Jahre 1941 beteiligt war, hatten dann einen härteren 
Kurs der deutschen Seite zur Folge. Das aus Großbri¬ 
tannien gesteuerte Attentat auf den stellvertretenden 
Reichsprotektor R. Heydrich am 27. Mai 1942 löste 
dann die bekannten brutalen und in ihrem Umfang un¬ 
berechtigten Repressalien der deutschen Machthaber 
aus. So steigerte sich auf beiden Seiten Terror und Ver¬ 
geltung zu einem gnadenlosen Kampf. Das alles spielte 
sich aber hauptsächlich zwischen Untergrund-Aktivi¬ 
sten und der deutschen Polizei sowie dem Sicherheits¬ 
dienst (SD) ab. Die Mehrzahl der tschechischen Bevöl¬ 
kerung war allgemein nicht davon betroffen. Sie war¬ 
tete in relativer Ruhe die sich seit 1943 immer deutlicher 
abzeichnende Niederlage Hitler-Deutschlands ab. Auch 
die Tätigkeit der böhmisch-mährischen Industrie wurde 
allgemein durch diese Auseinandersetzungen wenig 
berührt. Mit wenigen Ausnahmen lieferten die Betriebe 


bis kurz vor Kriegsende weiter Panzer, Geschütze, 
Flugzeuge und Munition, sowie Textilien, Chemikalien 
und feinmechanische Präzisionsinstrumente. 

Erst als in den letzten Tagen vor der deutschen Kapitu¬ 
lation Ordnung und Verwaltung nicht mehr voll intakt 
waren, lösten einzelne Schießereien Aufständischer 
blutige Kämpfe in Prag und in einigen anderen tsche¬ 
chischen Orten aus. Hierbei nahmen die Ausschreitun¬ 
gen bewaffneter tschechischer Kampfgruppen derart 
brutale Formen mit Mord und Plünderungen gegen zu¬ 
rückflutende deutsche Soldaten und die Zivilbevölke¬ 
rung an. daß sich an vielen Orten sogar die einmar¬ 
schierenden sowjetischen Truppen veranlaßt sahen, 
gegen tschechische Terrorgruppen einzugreifen. 

In der Slowakei war im August 1944 ein mit sowjeti¬ 
schen Hilfslieferungen und eingeflogenen Ausbildern 
unterstützter Aufstand gegen die wenigen dort befind¬ 
lichen deutschen Truppen und Polizeieinhelten ausge¬ 
brochen. Innerhalb von zwei Monaten konnte er durch 
eilig dorthin geworfene deutsche Truppen niederge¬ 
schlagen werden. Die Reste der slowakischen Aufstän¬ 
dischen zogen sich dann in die unwegsamen Gebirgs- 
gebiete zurück und verübten von dort aus bis zum 
Kriegsende nur noch wenig wirksame Partisanenan¬ 
griffe gegen Nachschubverbindungen. 

Diese Kämpfe und die auf beiden Seiten rücksichtslos 
geführten Repressalien gaben dann den neuen Macht¬ 
habern. die nach Kriegsende 1945 wieder den Tsche¬ 
choslowakischen Staat in seiner früheren Form errich¬ 
teten. das Motiv, die deutsche Bevölkerung aus der ge¬ 
samten Tschechoslowakei zu vertreiben und den Besitz 
zu beschlagnahmen. Von den früher etwa 3.5 Millionen 
Deutschen blieben nach 1945 nur noch knapp 160000 
in ihrer früheren Heimat zurück. 
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Die tschechoslowakische 
Heeresmotorisierung 
1920 bis 1945 


1. Einleitung 


Neuzeitliche und fortschrittliche Konstruktionsmetho¬ 
den, die oft richtungweisend wurden, haben im Kraft¬ 
fahrzeugbau der Tschechoslowakei eine beachtliche 
Pflegestätte gefunden Allerdings stand die Vielzahl der 
Typen In keinem Verhältnis zu den Absatzmöglichkei¬ 
ten. Es ist unsere Absicht, das vielfältige Konstruktions¬ 
und Fertigungsprogramm der bedeutendsten fünf 
tschechischen Firmen Aero, CKD/BMM (Praga), Skoda, 


2. Personenkraftwagen 


2.1 PERSONENKRAFTWAGEN 4*2* 

2.1.1 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Aero 

Die Aero-Flugzeugwerke Prag (Aero Tovarna Letadel, 
Praha-Vysocany) eröffneten den Kraftlahrzeugbau im 
Jahre 1929 und fertigten Kleinwagen mit von Aero her¬ 
gestellten flüssigkeitsgekühlten Dreikanal-Nasenkol- 
ben-Zweitaktmotoren. Ursprünglich wurde der 494 
cm 3 -Elnzylinder-Motor mit 8 PS Leistung eingebaut, ab 
1931 der 662 cm 3 -Zweizylinder-Motor mit 16 PS Neben 
Zweitaktmotor war Vorderradantrieb das wesentliche 
Merkmal der Aero-Sportwagen. Die Fahrzeuge hatten 
einen sehr leichten, widerstandsfähigen Tiefbettka¬ 
stenrahmen, parallel geführte Vorderräder mit einer 
Querfeder. Für die Hinterräder kamen zwei schwin¬ 
gende Halbachsen und zwei hintereinander gelagerte 

• 4x2 - 4 Raöer 2 ang*lr*fc«n 


Tatra und CZ sowie deren Bedeutung für die tschecho¬ 
slowakischen und deutschen Streitkräfte eingehend 
darzustellen. Nahm auch der tschechische Automobil¬ 
bau ziffernmäßig am internationalen Markt keine sehr 
bedeutende Stellung ein, so tat er das umsomehr in 
technischer Hinsicht, denn die Tschechen waren vor al¬ 
len Dingen überaus fortschrittlich eingestellte Inge¬ 
nieure. 


Querfedern zur Anwendung Auf Weiterentwicklung der 
Zwoitakt-Motoren wurde großer Wert gelegt, so daß 
Aoro 1935 mit einem 0,9 I-Zweizylindermotor bereits 
30 PS bei 3200 1/mln erreichen konnte. Der Aero 30 
blieb bis 1939 in Produktion und wurde von den 
tschechoslowakischen Streitkräften vorwiegend als 
Zweisitzer-Führungsfahrzeug eingesetzt. 

Eine größere Version, als Typ Aero 50 bekannt, wurde in 
der Zeit von 1936 bis 1939 produziert. Das Fahrzeug er¬ 
hielt einen 2 I-Vierzyllnder-Zweitaktmotor. der bei 3200 
1/mln mit einem Vergaser (In der Limousine) 45 PS und 
bei zwei Vergasern (beim Roadster) 50 PS leistete. Kon¬ 
struktiv ähnelte das Fahrzeug seinem Vorgänger (Aero 
30), es hatte einen Tiefbettkastenrahmen mit ange¬ 
schweißtem Boden, Vorderradantrieb, achslose Auf¬ 
hängung der Hinterräder in Querfedern und vorne eine 
Querfeder sowie Schwingarme. Das Wechselgetriebe 
hatte drei Gänge, davon zwei geräuscharm. Die Vorder- 
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Ein Aero 30 als Führungs¬ 
fahrzeug für motorisierte 
Infanterie. Im Hinter¬ 
grund Praga-Lastkraft- 
wagen des Typs RV. 


Personenkraftwagen Aero 30 


Ein Aero 30 bei der 
Übernahme durch die 
Deutsche Wehrmacht 






räder wurden einzeln über eine Zahnstange gelenkt. 
1937 erhielt die Zivilausführung eine verbreiterte Ka¬ 
rosserie mit Platz für drei Personen auf dem Rücksitz. 
Außerdem wurde der Wagen nunmehr mit hydrauli¬ 
schen Bremsen ausgestattet. Er wurde mit offenem 
Aufbau bei den Streitkräften eingesetzt. 


2.1.2 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Jawa 

Die Waffenfabrik des Dr.-Ing. Frantisek Janecek baute 
in Prag seit 1934 den deutschen DKW-Personenkraft- 
wagen in Lizenz. Hier waren, wie bereits bei Aero, Zwei¬ 
taktmotor und Vorderradantrieb Grundlage der Kon¬ 
struktion. Der Jawa Minor I wurde von 1935 bis 1938 an 
die tschechoslowakischen Streitkräfte geliefert. Der 
flüssigkeitsgekühlte Zweizylinder-Zweitaktmotor mit 
616 cm 3 Hubraum hatte bei 3500 1/min eine Leistung 
von 19 PS. Es wurden Reifen der Größe 4,75-16 ver¬ 
wendet. 1937 erschien die Firma Jawa mit der Neukon¬ 
struktion Minor II auf dem Markt, er hatte - nach wie vor 
frontangetrieben - Vollschwingachsen. 


2.1.3 Personenkraftwagen 4x2 der Firma 
Prager Automobilfabrik (Praga) 

Im Jahre 1871 erfolgte die Gründung der »Ersten 
Tschocho-Mährischen Maschinenfabrik in Prag-LibeiY 
Im Laufe der Jahre wurden zusätzliche Fertigungs¬ 


zweige aufgenommen: 1886 Brückenbaukonstruktio¬ 
nen, 1899 Dampflokomotiven, 1907 Automobilherstel¬ 
lung (Praga). Praga hieß ursprünglich »Prager Auto¬ 
mobilfabrik« und wurde in Zusammenarbeit mit der 
Waggonfabrik Ringhoffer gegründet. Ringhoffer gab 
die Aktien 1908 ab und Praga wurde Bestandteil der 
»Ersten Tschecho-Mährischen Maschinenfabrik im 
Jahre 1909. Am Anfang wurden Renault-Personen- 
kraftwagen-Entwicklungen übernommen, diesen folg¬ 
ten Fahrzeuge mit 2- und 4-Zylindermotoren nach Vor¬ 
bild Charron. 

Der erste Personenkraftwagen als Serienfahrzeug 
wurde von Praga im Jahre 1911 ausgeliefert und ba¬ 
sierte auf einer Charron-Lizenz. Der dafür verwendete 
Zweizylinder-Viertakt-Motor hatte eine Leistung von 
10 PS. 1913 erfolgte die Umstellung auf Vierzylinder- 
Motoren, Reihenmotoren mit 60 mm Bohrung und 100 
mm Hub (Hubraum 1,13 I). Die Kleinwagen hatten 
Scheibenkupplung, Dreigang-Wechselgetriebe, Holz¬ 
speichenräder und vier Sitze. Ab 1922 wurde der Typ 
Piccolo gefertigt, der ab 1928 mit einem 1,2 I Vierzylin¬ 
der 28 PS-Viertakt-Motor ausgerüstet wurde und 
Aluminiumköpfe aufwies. Im Jahr 1929 kam der Typ 
Baby mit 1 I Hubraum hinzu. 1935 hatte die ab 1. Januar 
1927 in Ceskomoravska-Kolben-Danök umbenannte 
Fabrik vier Praga-PKW-Typen im Fertigungsprogramm. 
Dabei fanden verschiedene Konstruktionsausführun¬ 
gen Anwendung. 

Der kleine Typ Baby mit einem Liter Hubraum war als 
Vollschwingachser mit einem Zentralkastenträgerrah- 



Praga Piccolo als 
Kübelsitzwagen der 
tschechoslowakischen 
Streitkräfte. Dahinter 
ein Skoda-Radpanzer 
vom Typ PA-Ill (OA Vz27). 
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Noch aus dem Ersten Weltkrieg stammte dieser Praga-Grand, der ursprünglich als Batterie-Kommandanten¬ 
wagen der motorisierten schweren Artillerie eingesetzt war. 


men ausgelegt, der vorne und hinten zur Aufnahme des 
Motorblocks bzw. des Ausgleichgetriebes gegabelt 
war. Die Hinterräder wiesen zwei schwingende Halb¬ 
achsen und eine ziemlich hochliegende Querfeder auf, 
während die Vorderräder über eine untenliegende 
Querfeder und parallel geführte Lenker verfügten. Der 
1.5 I-Typ Lady hatte einzeln aufgehängte Vorderräder 
unter Verwendung von zwei übereinanderliegenden 
Schwingarmen und einer Querfeder. 

Beim 1.6 I-Vierzylinder Super-Piccolo war ebenso wie 
beim 4 I-Golden-Praga die Querfeder durch zwei senk¬ 
rechte Schraubenfedern ersetzt. Die drei letztgenann¬ 
ten Typen besaßen mit Kreuztraverse ausgesteifte Ka¬ 
stenrahmen. 1936 erhielt der Typ Lady den 1,67 I-Motor 
des Fahrzeuges Super-Piccolo. 1936 wurde die Spur¬ 
weite des Typs Lady von 1070 auf 1170 mm vergrößert 
und das gesamte Fahrzeug verbreitert. 


Der bereits früher im Praga-Bauprogramm vorhandene 
Typ Alfa mit Sechszylinder-Motor war 1937 in einer neu 
durchgearbeiteten Konstruktion wiederentstanden. Mit 
stehenden Ventilen. 75 mm Bohrung und 94 mm Hub 
leistete dieser Motor 55 PS. Der Rahmen bestand aus 
einem vorne und hinten gegabelten Zentralkastenträ¬ 
gerrahmen. Die Hinterachse war als Starrachse ausge¬ 
legt, die Vorderräder wurden durch eine untenliegende 
Querfeder und obenliegende Dreieckarme aufgehängt. 
Die tschechoslowakischen Streitkräfte verwendeten 
neben dem aus dem Ersten Weltkrieg stammenden Per- 
sonenkraftwagen-Praga Grand, der als Kommandeur¬ 
wagen Verwendung fand, die Typen Piccolo und Pra- 
ga-Alfa als Transportmittel für Stabsoffiziere. Die mei¬ 
sten dieser Fahrzeuge waren als Kabrioletts ausgelegt 
und wurden teilweise auch von der Gendarmerie ver¬ 
wendet. 








2.1.4 Personenkraftwagen 4x2 
der Firma Skoda, Pilsen 

Der Automobilbau der Skoda-Werke - 1899 wurden sie 
in die AG vormals Skoda-Werke in Pilsen umgewandelt 
- begann mit bescheidenen Anfängen durch die von der 
Firma Laurin&Klement im Jahre 1906 eingeleitete Pro¬ 
duktion von Kraftfahrzeugen In Jungbunzlau. Dort ent¬ 
standen ab 1908 Omnibusse, ab 1909 Flugmotoren und 
ab 1911 Traktoren. Bereits 1907 war die Firma Lau¬ 
rin&Klement eine Aktiengesellschaft geworden und 
exportierte bereits vor dem Ersten Weltkrieg 35% ihrer 
Personenkraftwagen-Produktion nach Rußland, u.a. 
200 Autodroschken nach St. Petersburg. Die Firma Lau¬ 
rin&Klement betrieb die erste Kraftomnibuslinie Böh¬ 



mens von Pardubitz nach Holitz, sowie weitere in Polen 
und Rußland. Im Jahr 1913 übernahm die Firma Lau¬ 
rin&Klement die 1907 gegründete Reichenberger Au¬ 
tomobilfabrik GmbH, die sich auf schwere Personen¬ 
kraftwagen spezialisiert hatte (24/30 und 30/35 PS). Im 
Jahre 1912 hatte die Reichenberger Automobilfabrik 
(RAF) den Lizenzbau des Daimler-Knight-Schiebermo- 
tors übernommen, der als Sechszylinder mit einer Lei¬ 
stung von 70 PS in Serie gebaut wurde. 

1925 ging die Firma Laurin&Klement in den Skoda- 
Werken auf und bildete dort die Grundlage für den Au¬ 
tomobilbau. Die Skoda-Werke in Pilsen entstanden Im 
Jahre 1859 aus einer verhältnismäßig kleinen Maschi¬ 
nenfabrik des Ernst Graf Waldstein, die Emil Ritter von 
Skoda im Jahre 1866 erwarb. Die rasche Industrialisie¬ 
rung Europas ließ zu dieser Zeit im Herzen der Donau¬ 


monarchie das größte Industriezentrum der österrei¬ 
chisch-ungarischen Rüstungsindustrie entstehen, des¬ 
sen guter Ruf bis heute andauert. Skoda baute eine 
Gußstahl-Hütte, pflegte den Brücken-und Anlagenbau, 
betrieb Kesselbau, Brauereien u.a. Anwendungsgebie¬ 
te. Militärisch festigte die Firma Skoda* ihren Ruf als 
Hersteller hervorragender Waffen und von Panzerstahl. 
Von Skoda konzipierte Zugmaschinen für schwere und 
schwerste Artillerie wurden größtenteils von anderen 
Firmen in Lizenz gebaut. Der bereits ab 1923 aufge¬ 
nommene Bau von Kraftfahrzeugen wurde nach der 
Übernahme der Firma Laurin&Klement Im Jahre 1925 
mit Nachdruck betrieben. 

Als erster Serien-Personenkraftwagen kam 1933 der 
Typ Populär zur Auslieferung, der mit einem 995 cm 3 



Hubraum 20 PS-Viertakt-Vierzylindermotor versehen 
war. Von 1935 bis 1938 wurden davon 350 Stück in zwei- 
und viersitziger Ausführung an die tschechoslowaki¬ 
sche Truppe geliefert. Das Personenwagen-Programm 
von Skoda umfaßte 1935 drei Typen mit Viertakt-Vierzy¬ 
lindermotor: Populär mit 1 I-Hubraum, Rapid mit 
1,38 I-Hubraum und Superb mit Sechszylinder und 2,5 
I-Hubraum. Alle drei Typen besaßen ein drehsteifes 
Zentralrohrfahrgestell, welches vorne zur Aufnahme 
des Motors, der in Gummi gelagert war, eine Gabelung 
aus Preßstahl aufwies. Alle drei Typen waren nach glei¬ 
chen Gesichtspunkten als Vollschwingachser ausge- 

• Nach »918 lehnte »Ich Skoda kapitalrnftflig bla 1939 an den französischen Rü- 
stungskonzern Schneider & Co an. Zu Skoda gehörten olgono Kohlen- und 
Erzgruben. Kalksteinbrüche, ein Slahlwork In Hradec und neben den zwei 
Hauptwerken im Pilsner Revier noch Fabriken In KönlggrÄtz. Prag. Brünn. 
Jungbunzlau. Doudlevce, Dubnlca (Slowakei) und olne Werft in Komom. Alle 
Werko wurden Im Mal 1946 verstaatlicht 
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Oben: Skoda Populär Personenkraftwagen bei einer Übung der tschechoslowakischen Panzertruppe. 

Darunter: Ab 1939 wurde der Skoda Populär 1000 als leicfttec Personenkraftwagen für die Deutsche Wehrmacht 
gebaut. Er wurde auch an befreundete Streitkräfte geliefert. 

Bilder rechte Seite: 

Oben: Der Skoda Superb 3000 lief als Kübelsitzer in der Klasse der mittleren Personenkraftwagen. 

Das Bild zeigt ein Fahrzeug der Waffen-SS (Typ 952). 

Der Skoda Superb 3000 wurde auch mit Kabriolett-Aufbauten geliefert (Mitte rechts). 

Unten: Skoda Superb 3000 in Zivilausführung. 
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bildet. Die Vorderräder waren mittels einer Querfeder 
und einem Paar von Dreiecksarmen, die gleichzeitig die 
Stoßdämpfer bildeten, aufgehängt. Beim Sechszylin¬ 
der-Typ waren die Schwingarme in doppelter, überein¬ 
anderliegender Ausführung vorhanden. Diese Kon¬ 
struktion erlaubte eine absolut korrekte Führung der 
Vorderräder. Hinten dagegen waren zwei schwingende, 
in Gummi gelagerte Halbachsen vorgesehen. Es ge¬ 
langten Querfedern zur Verwendung, bei den Vierzylin¬ 
der-Typen eine, beim Sechszylinder zwei hintereinan¬ 
derliegende Querfederpakete. Beim mittleren und gro¬ 
ßen Wagen war das Wechselgetriebe mit dem Motor 
verflanscht, beim kleinen Einliter-PKW am Hinterachs- 


Ab 1939 wurde der Skoda Populär 1100 gebaut, der, mit 
Kübelaufbauten versehen, im Auftrag des Heereswaf¬ 
fenamtes Wa I Rü WuG 6 als leichter PKW gefertigt, bei 
den deutschen Streitkräften und verbündeten Staaten 
eingesetzt wurde. Für die deutsche Wehrmacht wurde 
ebenfalls der PKW Superb 3000 OHV in größeren Stück¬ 
zahlen gebaut. Der im Hubraum auf 3,1 I (Bohrung/Hub 
80x104 mm) gebrachte Motor dieses Personenkraftwa¬ 
gens hatte eine Leistung von 80 PS. Zwei Ausführungen 
wurden im Skoda-Werk. Jungbunzlau, gebaut und zwar 
ein Kübelwagen Kfz. 15 der Ausführung 952 und ein Ka¬ 
briolett Kfz. 15. Ausführung 952. Beide Fahrzeuge hat¬ 
ten eine 12 Volt-Anlage, der Kübelwagen hatte eine 50 



gehäuse angeordnet. Im Jahre 1936 erhielt der Typ Po¬ 
pulär eine elastische Motoraufhängung in großen 
Gummiblöcken, er besaß nitrierte Zylindereinlagen, 
Leichtmetallkolben und Luftfilter mit Ansauggeräusch¬ 
dämpfern. Beim Superb wurde der Hubraum von 2,5 I 
auf 2,71 vergrößert und die Leistung von 55 PS auf 60 PS 
angehoben. 

Als neuer Personenwagen-Typ schob sich der Favorit 
zwischen Rapid und Superb. Er war mit einem seiten¬ 
gesteuerten 1,8 I-Vierzylindermotor von 40 PS verse¬ 
hen. 1937 wurde der Hubraum des Superb auf 2,92 I er¬ 
höht. was eine Leistungssteigerung von 5 PS erbrachte. 
Der 1 I-Popular erhielt einen neuen, obengesteuerten 
Vierzylindermotor mit 27 PS Leistung. Die hintere Spur 
wurde von 1100 auf 1140 mm verbreitert, der Radstand 
auf 2440 mm vergrößert. 


Ah. das Kabriolett eine 75 Ah Batterie. Beide Fahrzeuge 
wurden bis 1943 gebaut. Bereits 1936 hatte bei Skoda 
eine Teilung der Fahrzeugproduktion stattgefunden 
und zwar verblieb die gesamte Zivilkraftfahrzeugpro¬ 
duktion in Jungbunzlau, während die Militärkraftfahr¬ 
zeugfertigung nach Pilsen verlegt wurde. 


2.1.5 Personenkraftwagen 4x2 der Firma Tatra 

Die Fabrik in Nesselsdorf. Sudetenland, unweit der 
Stadt Neutitschein im Osten von Mähren, auf den Equi¬ 
pagenbau spezialisiert, war eine bescheidene Grün¬ 
dung aus dem Jahr 1850. 1881 wurde der Waggonbau 
aufgenommen, 1890 wurde sie Nesselsdorfer Wagen- 
bau-Fabriks-Gesellschaft (vormals k. k. priv. Wagenfa- 
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Tatra Typ T 30 mit luftgekühltem 4-Zylinder-Boxer- 
Motor bei den tschechoslowakischen Streitkräften. 

Der Tatra Typ T 57a mit verschiedenen Aufbauten 
im tschechoslowakischen Heer. 

Die Bilder zeigen drei verschiedene Ausführungen. 


brik Ignaz Schustala & Co.) Aktiengesellschaft. 1923 
vereinigte sie sich mit der Ringhoffer-Waggonfabrik in 
Prag, die kraftfahrzeugtechnischen Produkte der Firma 
erhielten das Warenzeichen Tatra. 

Der Kraftfahrzeugbau bei Tatra ist eng verbunden mit 
der Person des Dr.-Ing. h. c. Hans Ledwinka. am 14. Fe¬ 
bruar 1878 in Klosterneuburg bei Wien geboren, er war 
von 1897 bis 1902 bei der Nesselsdorfer Wagenbaufa¬ 
brik, von 1902 bis 1905 bei Firma Alexander Friedmann 
und von 1905 an wieder in Nesselsdorf tätig. Er entwik- 
kelte bereits 1905 in Nesselsdorf einen Personenkraft¬ 
wagen mit Vierzylinder-Reihenmotor, obenliegender 
Nockenwelle, halbkugeligem Verbrennungsraum so¬ 
wie ein mit dem Motorblock vereinigtes Wechselgetrie¬ 
be. Ein von ihm im Jahre 1909 gebauter Sechszylin¬ 
der-Wagen ähnlicher Bauart hatte bereits eine Vierrad¬ 
bremse. Bekannt wurde sein'»Glockengetriebe--, wel¬ 
ches eine radiale Zahnradgangschaltung ermöglichte, 
um die Abnutzung der axial geschalteten Schubzahn¬ 
räder zu vermeiden. 

Nach einem kurzen Gastspiel bei der Firma Steyr in 
Österreich entwickelte Ledwinka 1921 in Nesselsdorf 
einen der bekanntesten Personenkraftwagen, welchen 
der Automobilbau überhaupt kennt, den Typ 11/12 mit 
einem luftgekühlten Zweizylinder-Boxermotor. Die 
Zwangsluftkühlung erfolgte durch ein Gebläse. An¬ 
stelle des üblichen Rahmens trat ein Zentralrohrträger, 
eine Pendelhinterachse war anstelle der üblichen 
Starrachse vorhanden. Der Motor-Getriebeblock, mit 
vier Gängen, war als selbsttragende Wanne ausgebil¬ 
det, an die sich unmittelbar der Zentralrohrträger an¬ 
schloß. Auf diesem hinten über der Pendelachse, die 
mit aufeinander abrollenden Kegelrädern, also ohne je¬ 
des äußere Gelenk, ausgebildet war, befand sich ober¬ 
halb des Ausgleichsgetriebes eine hochliegende Quer¬ 
blattfeder, auf die sich die Pendelachse abstützte. Die 
Vorderachse war als Starrachse ausgebildet, jedoch mit 
dreieckförmigen Schubstreben und einer Querblattfe¬ 
der versehen, daher ziemlich geländetauglich. 

Diesen auf allen Straßen bewährten Personenkraftwa¬ 
gen folgten ab 1924 die nicht minder bekannten PKW 
mit luftgekühlten Vierzylinder-Boxer-Motortypen und 
1.69,1,91, später 1,16 Liter Hubraum, von denen der Typ 
57 über 30 Jahre lang gebaut wurde. An diesem Wagen 
waren auch die Vorderräder einzeln aufgehängt und 
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Das Fahrgestell des Tatra T 57 k von oben zeigt die 
typische Anordnung des Zentralrohrrahmens 
uradi der Schwingachsen. 
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zwar ganz einfach an zwei sich auf der Motorblock¬ 
wanne abstützenden Ouerblattfedern. 

Der Wagentyp T 30 mit luftgekühltem 1,69 I-Boxer- 
Motor und 24 PS Leistung war ab 1930 auch bei den 
tschechoslowakischen Streitkräften vertreten. 

Ab 1932 folgten In größeren Stückzahlen die Tatratypen 
T 57 und 57 a. Sie waren mit luftgekühlten Vierzylin¬ 
der-Boxermotoren bei 20 PS Leistung ausgerüstet. 
Nach vorliegenden Unterlagen wurden 156 Stück an 
das tschechoslowakische Verteidigungsministerium 
geliefert. Als Typ T 57 k erfolgte ab 1939 die Lieferung 
von etwa 6000 Stück als Kübelwagen an die Deutsche 
Wehrmacht und nach 1945 an die tschechoslowaki¬ 
schen Streitkräfte. 


achsangetriebenem 1,5 I-Vierzylinder-Zweitakt-Motor. 
Bei der tschechoslowakischen Armee fanden die Wa¬ 
gentypen Z 18 (1927 bis 1935) und Z 4 (1936) Verwen¬ 
dung. 


2.2 PERSONENKRAFTWAGEN 4x4* 

2.2.1 Personenkraftwagen 4x4 der Firma Tatra 

Personenkraftwagen mit Allradantrieb waren bei den 
tschechoslowakischen Streitkräften fast ausschließlich 
als Prototyp zu finden. Vom Tatra-Typ 57 abgeleitet, 



2.1.6 Personenkraftwagen 4x2 der Firma CZ 

Die Firma CESKA-ZBROJOVKA in Strakonitz fertigte 
wie Aero und Jawa leichte Sportfahrzeuge mit Zwei¬ 
taktmotoren und Frontantrieb. Dabei war beim Z-Wa- 
gen der Schmalträgerrahmen besonders sorgfältig 
durchgebildet. Die Räder waren vorne und hinten unter 
Verwendung von Querfedern und Schwingarmen un¬ 
abhängig voneinander aufgehängt. 

Im Jahre 1936 wurde berichtet, daß die Firma CZ wegen 
größerer Heeresaufträge den Automobilbau vorüber¬ 
gehend stillegen mußte. Im Fertigungsprogramm die¬ 
ser Firma befanden sich zu diesem Zeitpunkt drei Ty¬ 
pen, davon zwei mit Frontantrieb und 736-bzw.980-cm 3 
Zweizylinder-Zweitaktmotoren und einer mit hinter¬ 


ergab sich 1937 die Allrad-Ausführung V 750, die mit 
dem luftgekühlten 4-Zylinder-Boxermotor mit 30 PS 
Leistung ausgerüstet war. Das 4-Gang-Wechselge- 
triebe war mit einem Untersetzungsgetriebe versehen. 
Eine Ausführung der Prototypen hatte 2430 mm Rad¬ 
stand bei einer Spurweite von 1300/1250 mm. Weitere 
Prototypen hatten 2600 mm Radstand. Die Fahrzeuge 
waren auch in ihrem Äußeren unterschiedlich ausge¬ 
legt. Sie wurden u.a. im September 1937 dem österrei¬ 
chischen Bundesministerium für Landesverteidigung 
vorgeführt. Zu einer Einführung ist es jedoch weder in 
der Tschechoslowakei noch in anderen Ländern ge¬ 
kommen. 

Weitere Typen entstanden nach dem im Jahre 1938 er- 

•4x4-4 Räder. 4 angotrieöen 
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folgten Anschluß des Sudetenlandes an das Deutsche 
Reich. 

Die später auch für die Deutsche Wehrmacht entwickel¬ 
ten Fahrzeuge führten in der Typenbezeichnung den 
Buchstaben V (Vojensky = militärisch). 

Ab 1938 war der Tatratyp T 79/V 799 für Artillerie-Ein¬ 
heiten vorgesehen. Das Fahrzeug hatte unabhängige 
Radaufhängung mit Schwingachsen. Vorne war ein 
Tatra V 799 Vierzylinder-Motor mit 80 mm Bohrung. 109 
mm Hub und 2191 cm 3 Hubraum eingebaut, der bei 
3000 1/min 50 PS leistete. Das Vierganggetriebe wies 
ein zusätzliches Untersetzungsgetriebe auf. Hydrauli- 


Bei einem Hubraum von 3980 cm 3 wurde bei 3000 1/min 
eine Leistung von 70 PS erzielt. Dieser wurde bis 1943 
für die Deutsche Wehrmacht gebaut. 


2.2.2 Personenkraftwagen 4x4 der Firma CZ 

Im Jahre 1938 lieferte die Firma Ceska Zbrojovka (CZ) 
den Prototyp eines vieradgetriebenen Geländefahrzeu¬ 
ges. der mit einem luftgekühlten Vierzylindermotor 
ausgerüstet war. Bei 81,5 mm Bohrung und 94 mm Hub 
ergab sich ein Hubraum von 2 I mit einer Leistung von 



sehe Bremsen waren eingebaut. Der Radstand betrug 
2,60 m, die Spu rweite 1,30 m. Es waren Reifen der G röße 
5,50-18 vorhanden. 

Als Weiterentwicklung wurde im Auftrag des Heeres¬ 
waffenamtes Wa I Rü WuG 6 ab 1940 der allradgetrie¬ 
bene Typ V 809 in Serien-Fertigung hergestellt, bei dem 
der Vierzylinder-Reihenmotor, trotz Vergrößerung der 
Bohrung auf 85 mm, bei 2470 cm 3 Hubraum nach wie 
vor 50 PS leistete. Die Grundmaße blieben unverändert, 
die Motorhaubenausbildung wurde geändert. Einige 
dieser Kübelwagen kamen beim Deutschen Afrikakorps 
zum Einsatz. Ab 1942 erhielt das Fahrzeug einen Acht- 
zylinder-V-Motor mit 80 mm Bohrung und 99 mm Hub, 
der wie der Vierzylindermotor ebenfalls luftgekühlt war. 


42 PS. Der Reihenmotor hatte Magnetzündung und 
Doppelvergaser. Die Schwingachsen, welche durch 
Querblattfedern abgestützt wurden, hatten Differential¬ 
sperren. Die Spurweite betrug 1240 mm. Das Vier¬ 
gang-Wechselgetriebe war mit einem Untersetzungs¬ 
getriebe für alle vier Gänge versehen. Der Radstand war 
mit 2530 mm festgelegt, die Außenmaße betrugen 
3900x1590x1750 mm. Es kam nur zum Bau von Proto¬ 
typen des Typs Z-T 2. der bei der tschechoslowakischen 
Truppe vorwiegend als Funkfahrzeug eingesetzt wer¬ 
den sollte. 
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2.3 PERSONENKRAFTWAGEN 6x4* 

2.3.1 Personenkraftwagen 6x4 

der Firma CKD/BMM (Praga) 

Sechsradfahrzeuge mit vier angetriebenen Hinterrä¬ 
dern hatten im tschechoslowakischen Heer einen tradi¬ 
tionellen Hintergrund. Vorwiegend wurden Fahrge¬ 
stelle verwendet, die schon bei leichten Geländelast¬ 
kraftwagen eingesetzt wurden. 

Praga verwendete für den sechssitzigen Gelände-PKW 
AV das Fahrgestell des Lastwagens RV mit Reifen der 


2.3.2 Personenkraftwagen 6x4 der Firma Skoda 

Neben dem Typ 6 LT 6 aus dem Jahre 1935 stellte Skoda 
von 1935 bis 1937 das Sechsradfahrzeug 903 her. wel¬ 
ches als sechssitziger Gelände-PKW eingesetzt wurde. 
Der 3,1 I Sechszylindermotor mit 66 PS Leistung war 
vorne im Fahrzeug untergebracht, der Kraftfluß ging 
über ein Viergang-Wechselgetriebe mit Unterset¬ 
zungsgetriebe zu den Hinterachsen. Auch hier wurden 
Reifen der Größe 5,50-18 verwendet. Die Fahrzeuge 
wurden mit geschlossenen und offenen Aufbauten ge¬ 
liefert. 



Größe 5,50-18. Der Sechszylinder-Ottomotor leistete 
70 PS. Die Radaufhängung war an allen Achsen unab¬ 
hängig, das Dreigang-Wechselgetriebe war mit einem 
Untersetzungsgetriebe versehen. Die Radaufhängung 
erfolgte vorne an Schrauben-, hinten an Halbblattfe¬ 
dern. Hydraulische Stoßdämpfer waren an allen Rad¬ 
aufhängungen vorgesehen. Das Fahrzeug wog 2200 kg 
und konnte 40% Steigung mit 650 kg Nutzlast bewälti¬ 
gen. Nachteilig war der hohe Kraftstoffverbrauch von 
etwa 301 auf 100 km. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 
92 km/h. Von 1936 bis 1939 wurden insgesamt 389 die¬ 
ser Fahrzeuge an die tschechoslowakischen Streit¬ 
kräfte geliefert. 

• 6x4 - 6 Räder. 4 angetrlebon 



Der Skoda Typ 903 als sechssitziger Gelände- 

Personenkraftwagen. Das Fahrzeug wurde 

mit offenen und geschlossenen Aufbauten geliefert. 
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Der Praga Typ AV als sechssitziger Gelände-Personenkraftwagen. Die Bilder zeigen das Fahrzeug vor der 
Übernahme durch die Deutsche Wehrmacht. Es waren 389 dieser Fahrzeuge vorhanden. 


2.3.3 Personenkraftwagen 6x4 der Firma Tatra bestanden aus Grauguß. Eine trockene Mehrscheiben¬ 

kupplung übertrug den Kraftfluß über ein Viergang- 
Auch bei dieser Konfiguration zeigte sich die Vielfältig- Wechselgetriebe mit zusätzlichem Übersetzungsge- 
keit der Firma Tatra. Die Sechsradfahrzeuge dieser triebe auf die beiden Hinterachsen. Der Radstand be- 
Firma hatten Weltruf. So setzte der bereits in den Jahren trug 2900 und 850 mm, die Spurweite 1300 mm. Als Füh- 
1925 bis 1927 entwickelte Tatra-Personenkraftwagen rungswagen war er mit einem sechssitzigen Aufbau 
Typ 26 neue Maßstäbe für Fahrzeuge dieser Art. Er versehen. Es gab zahlreiche Aufbauformen, u.a. auch 
zeigte die typischen Merkmale Ledwinka scher Kon- als Omnibus. 1931 folgte der Nachfolgetyp T 26/30, 
struktion mit luftgekühltem Boxermotor, Zentralrohr- dessen Radstand nunmehr 2660 und 850 mm betrug. Er 
rahmen und unabhängiger Radaufhängung. Der Vier- wurde 1931 durch den Typ T 71 abgelöst, der eine Mo- 
zylinder-Viertaktmotor hatte bei 75 mm Bohrung und 95 torleistung von 30 PS aufwies. Die meisten der Sechs¬ 
mal Hub eine Leistung von 24 PS. Als Werkstoff für das sitzer 6x4 wurden auch als leichte Geländelastkraftwa- 
Kurbelgehäuse wurde Elektron verwendet, die Zylinder gen eingesetzt. 
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Der Tatra Typ T 26 war richtungweisend für den Bau gelandegängiger Sechsradfahrzeuge. Die Bilder zeigen die 
verschiedenen Ausführungen dieses Fahrzeuges. 
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Der Sechssitzer-PKW T 72. von 1933 bis 1935 in Produk¬ 
tion. war auch im Aussehen seinen Vorgängern gleich, 
hatte jedoch einen 1910 cm 3 (Bohrung/Hub 80x95 mm) 
Vierzylinder-Boxermotor mit Luftkühlung und eine Lei¬ 
stung von 34 PS. Während normalerweise ein Radstand 
von 2660 und 920 mm verwendet wurde, gab es eine ver¬ 
längerte Ausführung mit 3360 und 920 mm Radstand. 
Die Nutzlast betrug 1,75 bis 2 t. 

Als letzter der 6x4 Personenkraftwagen der Firma Tatra 


ist der Typ T 82 anzusehen, welcher von 1936 bis 1938 
gefertigt wurde und von dem etwa 300 Einheiten an die 
tschechoslowakischen Streitkräfte geliefert wurden. 
Der Hubraum des Motors wurde auf 2490 cm 3 vergrö¬ 
ßert (Bohrung/Hub 90 x 98 mm), der luftgekühlte Bo¬ 
xermotor leistete nunmehr 55 PS. Hydraulische Brem¬ 
sen wurden verwendet. Die Fahrzeugeerhielten den üb¬ 
lichen sechssitzigen Aufbau mit vier Türen. Einen gro¬ 
ßen Teil übernahm die Deutschen Wehrmacht. 
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2.4 PERSONENKRAFTWAGEN 6x6* 

2.4.1 Personenkraftwagen 6x6 der Firma Tatra 

Das allradgetriebene Sechsrad-Fahrgestell des leich¬ 
ten Geländelastkraftwagens T 93 wurde auch als sechs¬ 
sitziger gelandegängiger Personenkraftwagen ver¬ 
wendet. Es wurde ein luftgekühlter V-8-Ottomotor mit 

• 6x0-6 Rftdor. 6 nngotrlebon 


80 mm Bohrung und 99 mm Hub eingebaut, welcher bei 
39Q0 cm 3 Hubraum eine Leistung von 70 PS aufwies. Am 
Zentralrohrrahmen waren die sechs Räder unabhängig 
aufgebaut, die Reifengröße betrug 6.00-20, einfach 
auch an den Hinterrädern, der Radstand war mit 3270 
und 940 mm festgelegt. Das Fahrzeug T 93 wurde in der 
Zeit von 1939 bis 1940 im Auftrag des Heereswaffenam¬ 
tes Wa I Rü WuG 6 für die Deutsche Wehrmacht gefer¬ 
tigt. 



Personenkraftwagen 
Tatra T 93. 
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3. Lastkraftwagen 


3.1 LASTKRAFTWAGEN 4x2 

3.1.1 Lastkraftwagen 4x2 der Firma Nesselsdorfer 
Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft 

Grundsätzlich war im Waffenstillstandsvertrag von 
Österreich-Ungarn am 3. November 1918 festgelegt, 
daß das in den Kriegsfolgestaaten liegende Kriegsmate¬ 
rial nicht abgezogen werden durfte. So blieben vor al¬ 
lem die in größeren Stückzahlen vorhandenen Subven¬ 
tions-Lastkraftwagen in den Nachfolgestaaten zurück. 
Fahrzeuge, die bereits in Böhmen/Mähren gefertigt 
wurden, wurden in der Tschechoslowakei nach Ausru¬ 
fung der Unabhängigkeit am 28. Oktober 1918 weiterge- 



Eln 2 t Subventions-Lastkraftwagen Typ TL 2 
der Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft 
aus dem Ersten Weltkrieg. 



baut. So vor allem der Nesselsdorfer Lastkraftwagen 
Typ TL 2, der von 1915 bis 1923 hergestellt wurde. Die¬ 
ses Fahrzeug hatte zwei Tonnen Nutzlast und wurde 
von einem Vierzylinder-Reihenmotor mit obenliegen¬ 
der Nockenwelle, 3552 cm 3 Hubraum (Bohrung/Hub 
90x140 mm) und 35 PS bei 16001/min angetrieben. Ein 
Viergang-Wechselgetriebe wirkte über Kardan auf die 
Hinterachse, welche ebenso wie die Vorderräder voll¬ 
gummibereift war. Der Radstand betrug 3700 mm. 

In der Vier-Tonnen Nutzlast-Klasse stellte die Nessels¬ 
dorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft von 1919 bis 
1924 den Typ TL 4 her, der den gleichen Motor wie der 
Zwel-Tonner-Lastkraftwagen hatte. Lediglich Achsen 
und Räder waren der höheren Nutzlast angepaßt. Die 
Firma Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft 
wurde, wie bereits erwähnt, 1923 mit der Firma Ring- 
hoffer fusioniert und firmierte nun als Tatra. 


3.1.2 Lastkraftwagen 4x2 

der Firma CKD/BMM (Praga) 

Praga Subventions-Lastkraftwagen Typ V oder PS 3 
wurden in Lizenz auch von der Firma Raba in Ungarn 
gebaut. Die ersten drei dieser Fahrzeuge wurden 1911, 
die letzten 390 in den Jahren 1920 bis 1922 gebaut. Sie 
wurden von einem Vierzylinder-Reihenmotor mit 6840 
cm 3 Hubraum und einer Leistung von 37 PS angetrie¬ 
ben. Bohrung und Hub betrugen 110 bzw. 180 mm. Der 
Antrieb auf die Hinterräder erfolgte mittels Ketten. Ei¬ 
nige der Praga-Baureihen erstreckten sich über eine 
Reihe von Jahren. 

Die L-Baureihezum Beispiel wurde 1912 aufgelegt, drei 
Serien davon in den Jahren 1912 bis 1913 produziert. 
Die vierte bis achte Serie folgte zwischen 1914 bis 1923. 
Die 9. bis 13. Serie, nunmehr als Dreitonner ausgelegt, 
wurde in den Jahren 1925 bis 1926gebaut, die 14. bis 16. 
Serie, nunmehr mit Luftreifen, in den Jahren 1927/1928 
gefertigt. Schließlich folgten die Serien 17 bis 24 von 
1929 bis 1931. Aus fast allen dieser Serien wurden Fahr¬ 
zeuge für die tschechoslowakischen Streitkräfte abge¬ 
zweigt, darunter solche mit Werkstattaufbauten. 
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Oben: Der Praga Subventions-Lastkraftwagen V 
oder PS 3 wurde von 1911 bis 1922 gefertigt. 

Er hatte 3 t Nutzlast. 


Links: Die Praga Lastkraftwagen-Baureihe Typ L 
wurde von 1912 bis 1931 gebaut. Das Bild zeigt ein 
Fahrzeug mit einem Werkstattaufbau. 


Unten: Im Laufe der Zeit erhielt die Praga 
L-Baureihe Luftbereifung und geschlossene 
Fahrerhäuser. 






Die N-Baureihe der Fir 
Präge wurde von 1915 
1931 gefertigt. Sie hatt 
eine Nutzlast von 5 t. 
Die Masse dieser Fahr 
zeuge hatte Vollgummi 
bereifung. 


Die Praga R-Serie wurde von 1913 bis 1926 gefertigt. Sie 
hatte zwei Tonnen Nutzlast und einen Vierzylindermo¬ 
tor mit 35 bis 45 PS Leistung. Der Hubraum betrug 3824 
cm 3 . Die Fahrzeuge hatten ursprünglich Vollgummibe¬ 
reifung und wurden in den zwanziger Jahren vereinzelt 
auf Luftbereifung umgestellt. Erste Versuche mit Tri- 
lex-Felgen wurden mit einem dieser Fahrzeuge durch¬ 
geführt. 

Die Fünftonner N-Serie wurde von 1915 bis 1931 gebaut 
und basierte ebenfalls auf dem Subventions-Lastkraft¬ 
wagen der Vorkriegszeit. Die Motorleistung betrug 
50 PS. Als Typenbezeichnung wurde auch NV 5 ver¬ 
wendet. Bekannt wurden ferner die Lastkraftwagen- 
Baureihen LN. ein kleiner Lastkraftwagen mit 750 kg 


Nutzlast (Baujahr 1932 bis 1940), AN 4 bzw. AN 6 mit 
Vier- bzw. Sechszylindermotoren und einer Nutzlast 
von 1,5 bzw. 1.751 (Baujahr 1928 bis 1938) und RND mit 
2,51 Nutzlast (Baujahr 1934 bis 1940), wobei der Buch¬ 
stabe N bereits auf den eingebauten Dieselmotor hin¬ 
weist (Naftovy=Diesel). Im Gegensatz zum Typ RND 
hatte die Baureihe SND einen Sechszylinder-Dieselmo¬ 
tor mit 90 PS Leistung, die Nutzlast betrug 4 Tonnen. 
Dieser Typ wurde ab 1939 auch im Auftrag der Deut¬ 
schen Wehrmacht gebaut. Abschließend ist noch der 
Typ ND zu erwähnen, der, von 1938 bis 1940 gebaut, mit 
einem Sechszylinder-Dieselmotor und 8,85 I Hubraum 
sowie 125 PS Leistung ausgerüstet war. Über eine 
Mehrscheibenkupplung und ein Viergang-Wechselge- 


Der Praga Lastkraft¬ 
wagen ND wurde von 1938 
bis 1940 gefertigt. Er war 
mit einem Sechszylinder- 
Dieselmotor ausgerüstet 
und lief auch bei der 
Deutschen Wehrmacht. 
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Durch die Übernahme der 
Firma Laurin & Klement 
war Skoda schon 1925 
in der Lage, Spezialfahr¬ 
zeuge für die tschechos¬ 
lowakischen Streitkräfte 
zu liefern. Das Bild zeigt 
den Typ Skoda-Martin 
500 als Fernsprech¬ 
fahrzeug, Typ 24. 


triebe mit zusätzlichem Untersetzungsgetriebe ging der 
Kraftfluß zu den Hinterrädern, die wie die Vorderräder 
durch längsliegende Blattfedern am Rahmen abge¬ 
stützt waren. Bei einem Eigengewicht von 5860 kg er¬ 
gab sich eine Nutzlast von 7 t. Dieses günstige Lei¬ 
stungsgewicht ergab eine gute Geländegängigkeit, 
obwohl das Fahrzeug nicht als Geländelastkraftwagen 
ausgelegt war. 


3.1.3 Lastkraftwagen 4x2 der Firma Skoda 

Durch die Übernahme von Laurin&Klement im Jahre 
1925 war Skoda in der Lage, das tschechoslowakische 


Heer mit Spezial-Fahrzeugen zu versorgen. Insgesamt 
wurden in den Jahren 1925 bis 1929 146 Skoda-Mar- 
tin-Fahrzeuge der Typen 500, 540 und 550 an das Mini¬ 
sterium für Nationale Verteidigung geliefert. Die Typen 
500 und 540 waren als Sattelschlepper, der Typ 550 als 
Zugmaschine ausgelegt. Vom Typ 500, der als Fern¬ 
sprechfahrzeug Typ 24 gefertigt wurde, kamen vom 
Jahr 1924 bis 1925 13 Stück zur Truppe. Die Zugma¬ 
schine hatte einen Vierzylindermotor mit 35 PS Lei¬ 
stung. der Hubraum betrug bei 100 mm Bohrung und 
150 mm Hub 4.7 I. Der Radstand war mit 2900 mm fest¬ 
gelegt. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 40 km/h. 
Das Kanonenautomobil 24, ein Dreitonnen-Sattel- 
schlepper Skoda-Martin Typ 540, wurde in den Jahren 


Der Skoda-Martin 540 
als Kraftstoffkesselkraft¬ 
wagen. 





Das Kanonen¬ 
automobil 24, 
der Skoda-Martin 
Typ 540. Auf dem 
Sattelschlepper 
waren Vollketten¬ 
schlepper, 
Geschütz, 
Munition und 
Mannschaft 
verlastet. 



Der handels¬ 
übliche Skoda- 
Lastkraftwagen, 

Typ 254 mit 2,5 t 
Nutzlast wurde 
noch während des 
Zweiten Weltkrieges 
gefertigt. 









Der Vierzylinder- 
Dieselmotor des 
Skoda Lastkraft¬ 
wagens, Typ 254 
mit einer Leistung 
von 55 PS. 


6.5 t Nutzlast hatte 



der handels¬ 
übliche Skoda 
Lastkraftwagen, 
Typ 706. 



Beim Skoda 
Lastkraftwagen, 
Typ 706 war ein 

Sechszylinder- 
Dieselmotor mit 

110 PS Leistung 
eingebaut. 











1925 bis 1929 an die Streitkräfte geliefert. Dabei waren 
auf dem Sattelauflieger mit Rampe ein Vollketten¬ 
schlepper, ein Geschütz (7,65 cm), der Munitionsvorrat 
sowie die Bedienung untergebracht. Die Zugmaschine 
hatte einen 5,9 I Vierzylinder-Ottomotor (Bohrung/Hub 
112x150 mm) mit 40 PS Leistung. 

Vom Jahr 1930 bis 1935 erhielt die tschechoslowaki¬ 
sche Luftwaffe 23 Stück der Feldwerkstätte Typ 23. die 
ebenfalls auf Skoda-Martin Sattelschleppern unterge¬ 
bracht waren. Für den Skoda-Martin Sattelschlepper, 
Typ 540, gab es ebenfalls einen Kraftstoff-Auflieger, von 
denen einige in den Jahren 1924 bis 1925 an die tsche¬ 
choslowakische Truppe geliefert wurden. 

Die Vielfältigkeit des Skoda-Lastkraftwagen-Program- 
mes, von denen die Mehrzahl für den Export bestimmt 
waren, zeigt sich in der folgenden Tabelle. 


Typ Baujahr Zylinder 

zahl 


918-104 II 

1937/39 

0/4 

206-915 

1937/40 

0/4 

256 B 

1939/47 

0/4 

254 D 

1935/42 

D/4 

304 

1929/39 

0/4 

306 

1936/40 

0/4 

405 D 

1935/36 

D/4 

305 

1934/35 

0/4 

304 

1939 

D/4 

404 

1933/39 

D/4 

406 

1936 

D/4 

504 

1931/33 

0/4 

506 N 

1929/35 

0/4 

506 N 

1933/34 

0/4 

606 

1932/39 

D/6 

706 

1940/43 

D/6 


0 ■ Ottomotor 
D = Dieselmotor 


Hubraum 

cm* 

Lolstu ng 
PS 

Nutzlast 

t 

1802 

40 

1.5 

2920 


2.0 

3138 

80 

2.0/2.5 

3770 

55 

2.5 

4844 

45 

3.0 

7273 

67 

4.0 

5702 


4.0 

5517 


4.0 

5702 


4.0 

5702 


4.0 

8553 

110 

4.0 

5517 


5.5 

7273 


5.5 

8275 


7.0 

8553 

110 

7.0 

8553 

110 

7.0 


Vom Typ 918/104 II wurden in den Jahren 1937 bis 1939 251 Stück, 
vom Typ 206 von 1930 bis 1937 62 Stück als Krankenkraftwagen an die 
tschechoslowakischen Streitkräfte geliefert. 


Skoda fertigte 1938 monatlich 200 Dreitonner-Fahr¬ 
zeuge, obwohl die Gesamtkapazität etwa 500 Einhei¬ 
ten/Monat betrug. 



Kanonenautomobil 
Skoda-Martin 540. 


Lastkraftwagen Skoda 254. 


Lastkraftwagen Skoda 706. 
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3.1.3.1 Skoda-Sentinel Dampflastkraftwagen 

In den Jahren 1926 bis 1928 hatte Skoda durch Über¬ 
nahme einer britischen Lizenz auch Dampflastkraftwa¬ 
gen im Bauprogramm. 

Bereits 1923 wurden im Auftrag des Ministeriums für 
Nationale Verteidigung auf dem Truppenübungsplatz 
Milowitz Erprobungen mit einem durch Kohle beheiz¬ 
ten »Sentinel«-Dampflastkraftwagen unternommen, 
der sich den Umständen entsprechend bewährte. Der 
Abschlußbericht über diese Erprobung schließt mit fol¬ 
gendem Satz: »Im Ganzen kann gesagt werden, daß die 
Versuche neuerlich die bisherigen Erfahrungen mit 
dem »Sentinel «-Dampfwagen, die sich, was Betriebs¬ 
sicherheit und billige Betriebskosten anbelangt, als 
ausgezeichnete Transportmittel bewähren, bekräftigt 
haben.« 

Im Betrieb ergaben sich gegenüber benzingetriebenen 
Lastkraftwagen Ersparnisse bis zu 50%. Der zum Be¬ 
trieb notwendige Dampfbetriebsdruck wurde innerhalb 
von 35 Minuten erreicht. Bei großer Zylinderfüllung be¬ 


trug die Leistung 70 PS bei einer Drehzahl von nur 300 
1/min. Vollbeladen konnte das Fahrzeug Steigungen 
bis zu 22% überwinden. Der patentierte, vertikale 
Dampfkessel mit senkrecht angeordnetem Flammrohr 
und einem System von Steilrohren war für einen Be¬ 
triebsdruck von 19 bar gebaut. Der in das Flammrohr 
eingesetzte Überhitzer aus nahtlos gezogenem Stahl¬ 
rohr überhitzte den Dampf bis auf eine Temperatur von 
320° C. Die doppeltwirkende Zwillings-Dampfmaschine 
mit um 90° versetzten Kurbeln hatte eine Zylinderboh¬ 
rung von 170 mm bei einem Hub von 230 mm. An der 
Kurbelwelle war ein Differentialgetriebe eingebaut. Die 
Übertragung der Antriebskraft von der Dampfmaschine 
auf die Hinterräder erfolgte durch zwei kalibrierte Ket¬ 
ten. Sie verbanden die auf den Enden der Differential¬ 
wellen sitzenden Kettenräder mit entsprechenden 
Zahnkränzen an den Hinterrädern. Der Speisewasser¬ 
behälter faßte etwa 800 I und reichte für eine Fahr¬ 
strecke von 35 bis 40 km. Der Kohlebehälter, zwischen 
Fahrersitz und Heizerstand angebracht, faßte eine 
Kohlemenge für eine Fahrt des Fahrzeuges von etwa 


Der Skoda-Sentinel-Dampflastkraftwagen, der In geringer Stückzahl bei den tschechoslowakischen 
Streitkräften verwendet wurde. 
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100 km. Man konnte als Brennstoff entweder Koks. 
Schwarz- oder Braunkohle verwenden. 

Es wurden drei Dampflastkraftwagen-Typen entwickelt 
und zwar solche der 4-5. 5-6 und 6-71 Nutzlast-Klas¬ 
sen. Während das leichtere Fahrzeug 3290 mm Rad¬ 
stand aufwies, betrug dieser bei den größeren 3820 mm. 
Es konnten Vollgummireifen der Größe 1060x200 oder 
auch Luftreifen der Größen 36x8 bzw. 38x9 verwendet 
werden. Das Fahrzeugleergewicht schwankte zwischen 
6.1 und 7,2 t. 

Die tschechoslowakischen Streitkräfte hatten für den 
Standortdienst einige dieser Fahrzeuge eingestellt. Sie 
wurden teilweise noch von der Deutschen Wehrmacht 
übernommen und auch eingesetzt. 


3.1.4 Lastkraftwagen 4x2 der Firma Tatra 

Die Bedeutung der Firma Tatra an der Motorisierung 
der Streitkräfte der Tschechoslowakei geht schon dar¬ 
aus hervor, daß im Jahre 1938 297 Personenkraftwagen. 


1984 Lastkraftwagen (44%). 333 Spezialfahrzeuge 
(50%) für das Heer und 135 Spezialfahrzeuge (59%) für 
die Luftwaffe den Namen Tatra trugen. 

Die kaum übersehbare Reihe von Lastkraftwagen der 
Firma Tatra begann 1923/24 mit dem Eintonner-Typ 13, 
der vom Zweizylinder-Personenwagen abgeleitet war. 
Dieser und alle darauf folgenden Fahrzeuge zeigten die 
Grundmerkmale der Tatra-Bauweise, das torsionsteife 
Zentralrohr-Fahrgestell mit schwingenden Halbachsen 
und die Luftkühlung des Motors. Eine Ausnahme bilde¬ 
ten die 1925 an die tschechoslowakischen Streitkräfte 
ausgelieferten Fahrzeuge Typ T 20/20 Sp, die als Funk¬ 
fahrzeuge und später als Krankenkraftwagen einge¬ 
setzt wurden. Beim hinten doppelt bereiften Fahrgestell 
warein flüssigkeitsgekühlter Vierzylinder-45 PS-Motor 
eingebaut. Der Hubraum betrug bei 90 mm Bohrung 
und 140 mm Hub 3560 cm 3 . Das Fahrzeug hatte bei ei¬ 
nem Radstand von 3370 mm hinten und vorne Starrach¬ 
sen mit längsliegenden Blattfedern. 

Von 1927 bis 1931 wurde der Typ T 23-Lastkraftwagen 
gefertigt, der wieder die typischen Tatra-Baumerkmale 
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Der leichte Tatra Lastkraft¬ 
wagen (rechts), Typ T 20/20 
Sp war beim tschecho¬ 
slowakischen Heer als Funk 
und Krankenkraftwagen 
eingesetzt. 


Tatra fertigte ab 1939 den 
2,5 t Schnellastkraftwagen 
Typ T 27 (oben). 


Als Typ T 27a hatte das 
Fahrzeug eine Nutzlast 
von 3 t. 

Ausführung als Kipper. 


Die militärische Ausführung 
des Tatra Typs T 27a hatte 
Einfachbereifung der Größe 










aufwies. Er hatte rahmenlose Bauweise mit Schwing¬ 
achsen, die durch Schraubenfedern abgestützt wur¬ 
den. Vorder- und Hinterachse waren mit Riesenluftrei¬ 
fen, der Größe 40x1072 einfachbereift. Bei dem als 
Halbfrontlenker ausgebildeten Fahrgestell warein luft¬ 
gekühlter Vierzylinder-Viertakt-Ottomotor mit einer 
Leistung von 65 PS eingebaut. Das Fahrzeug hatte eine 
Nutzlast von 4 t. 

Ab 1930 wurde der 2,51 Schnellastwagem Typ 27 gefer¬ 
tigt. Er blieb bis in die ersten Kriegsjahre im Produk¬ 
tionsprogramm. Bis zum Jahr 1938 wurden 1416 dieser 
Fahrzeuge gebaut. Er wurde rasch auf drei Tonnen 
Nutzlast aufgewertet und war ursprünglich mit einem 
flüssigkeitsgekühlten Vierzylindermotor mit 50 PS Lei¬ 
stung ausgerüstet. Das Kurbelgehäuse des Motors war 
aus Silumin, die Zylinder aus Grauguß. Die Bohrung der 
Zylinder betrug 95 mm, der Hub 150 mm. dies ergab ei¬ 
nen Hubraum von 4,26 I. Die Schwingachsen waren 
vorne durch querliegende, hinten durch längsliegende 
Blattfedern abgestützt. Bei Verwendung als Lastkraft¬ 
wagen ergaben sich 3800 mm, als Omnibus 4400 mm 
Radstand. Es wurden Reifen derGröße36x8 bzw. 38x9 
verwendet. Ab 1931 wurde ein etwas vergrößerter Motor 
mit 100 mm Bohrung und 150 mm Hub (Hubraum 4712 
cm 3 ) eingebaut. Die Leistung betrug 60 PS. Als Typ 27 a 
hatte das Fahrzeug bei 4000 mm Radstand eine Nutzlast 
von 31. Die mit einem 60 PS Dieselmotor versehene Va¬ 
riante erhielt die Typenbezeichnung T 27 a/64 a. Der 
Vierzylinder-Dieselmotor hatte 4850 cm 3 Hubraum 
(Bohrung/Hub 105/140 mm). Weiterverbessert erhielt 
der Typ 27 b einen auf 63 PS leistungsgesteigerten Mo¬ 
tor. Der Radstand wurde auf 3500 mm verkürzt. Das 
Fahrzeug hatte in Zivilausführung 7,25-20 bzw. 190-20 
Bereifung, die hinten doppelt aufgezogen war. Die Mili¬ 
tärausführung war mit Reifen der Größe 9,75-20 hinten 
nur einfach bereift. Für die Ausführung mit Generator¬ 
gasantrieb wurde ein vergrößerter Motor mit 5195 cm 3 
Hubraum eingebaut. (Bohrung/Hub 105x150 mm), 
diese Ausführung wurde bei Ausbruch des Zweiten 
Weltkriegs serienmäßig hergestellt. 

Im Jahre 1929 wurde auf dem XIX. Prager Automobil¬ 
salon von Tatra der 1.5 t Schnellastwagen, Typ 43, vor¬ 
gestellt, der mit dem luftgekühlten Vierzylinder-Motor, 
24 PS Leistung und 1680 cm 3 Hubraum ausgerüstet 
war. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 60 km/h. 


3.2 LASTKRAFTWAGEN 6x4 

3.2.1 Lastkraftwagen 6x4 der Firma CKD/BMM 
(Praga) 

In den Jahren 1935 bis 1939 wurden von der Firma 
Praga 1638 geländegängige Lastkraftwagen, Typ RV, 
an die tschechoslowakischen Streitkräfte geliefert. Ab 
1939 erfolgte die Auslieferung an die Deutsche Wehr¬ 
macht. Als Antrieb diente ein flüssigkeitsgekühlter 
Sechszylinder-Ottomotor mit 68 PS Leistung, der Hub- 



Praga RV-Gelandelastkraftwagen im Einsatz 
bei slowakischen Einheiten. 


raum betrug 3,46 I. Das Wechsel- mit zusätzlichem Un¬ 
tersetzungsgetriebe wies acht Vorwärts- und zwei 
Rückwärtsgänge auf. 50%lge Steigungen konnten 
überwunden werden. Während die doppeltbereiften 
Hinterachsen mit längsliegenden Blattfedern abge¬ 
stützt wurden, hatten die unabhängig angebrachten 
Vorderräder Drehstabfederung. Die Bereifung hatte die 
Größe 6,00-20. In schwerem Gelände konnten über die 
Hinterräder Gleisketten angebracht werden. Das zuläs¬ 
sige Gesamtgewicht betrug 3730 kg. die Nutzlast 21. An 
Höchstgeschwindigkeit wurden 60 km/h erreicht, an 
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Lastkraftwagen Praga RV. 



Linke Seite: Der Praga Sechsrad-Geländelastkraftwagen, Typ RV wurde nach Übernahme durch die Deutsche 
Wehrmacht weiter verwendet. Neben Transportaufgaben aller Art wurde das Fahrzeug auch als Zugmittel 
für leichte Geschütze eingesetzt 


Funkkraftwagen 
Praga RV. 







Der Praga Typ RV wurde mit geschlossenem Aufbau 
auch als Funkfahrzeug eingesetzt. 


Bodenfreiheit waren 270 mm vorhanden. Hinten am 
Rahmen war eine Winde mit 3 t Zugkraft eingebaut. 
Von der für Rumänien bestimmten Ausführung mit der 
Typenbezeichnung RVR wurden zwischen 1936 und 
1939 57 Stück geliefert Bel den tschechoslowakischen 
Streitkräften lief der Typ RV mit geschlossenen Aufbau¬ 
ten auch als Funkfahrzeug. 

Von der schwereren 4-t-Ausführung der Firma Praga, 
dem Typ SV, kamen 1935 einige Fahrzeuge zur Truppe. 
Der verwendete Sechszylindermotor, flüssigkeitsge¬ 


kühlt, hatte 105 mm Bohrung und 150 mm Hub. der 
Hubraum betrug. 7.8 I. Dabei ergab sich eine Leistung 
von 93 PS. Das Viergang-Wechselgetriebe wies ein Zu¬ 
satzgetriebe auf und somit acht Vorwärts- und zwei 
Rückwärtsgange. Bei einem Radstand von 4120 und 
1150 mm wurde eine Fahrzeuglänge von 6,82 m er¬ 
reicht. Die Nutzlast betrug 4 t. Reifen der Größe 
9,00-20, auch hinten einfach, wurden verwendet. Der 
Rahmen lag verhältnismäßig niedrig Vorne waren die 
Röder unabhängig voneinander an Schraubenfedern, 
hinten an Schwingachsen mit Blattfedern aufgehangt 


3.2.2 Lastkraftwagen 6x4 der Firma Skoda 

Skoda lieferte zwischen 1932 und 1935 die ersten ge¬ 
ländegängigen Drelachs-Lastkraftwagen Typ L in grö¬ 
ßerer Stückzahl an die Streitkräfte. Der Sechszylinder- 
Reihenmotor war flüssigkeitsgekühlt, hatte mit 80 mm 
Bohrung und 104 mm Hub 3138 cm 3 Hubraum und eine 
Leistung von 66 PS bei 2600 1/min. Das Viergang- 
Wechselgetriebe mit Untersetzungsgetriebe hatte vier 
Vorwartsgänge, es gab dem Fahrzeug eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 62 km/h, der Fahrbereich betrug 
300 km. Die Bereifung der Größe 6,50-20 war hinten 
doppelt aufgezogen. Die seitlich angebrachten 
Reserveräder dienten gleichzeitig als Stützrollen. Bol 



Als 4 t-Versorgungsfahrzeug mit Einfachbereifung Skoda lieferte in den Jahren 1932 bis 1935 
beschafften die tschechoslowakischen Streitkräfte eine größere Anzahl des Sechsrad-Gelände- 
ab 1935 den Praga Lastkraftwagen SV. Lastkraftwagens Typ L. 
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Lastkraftwagen 
Skoda 6ST6L. 
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Oben: Die Bilder zeigen den 
von Skoda seit 1935 gelieferten 
Sechsrad-Gelände-Lastkraft- 
wagen, Typ 6 ST 6 L, 
mit vier Tonnen Nutzlast. 


Rechts: Skoda-Sechsrad¬ 
fahrzeuge bei der Deutschen 
Wehrmacht als Zugmittel 
für Pioniergerät. 









Die Gegenüberstellung zeigt verschiedene 
Ausführungen des Skoda-Gelände-Lastkraftwagens. 
Typ 6 ST 6 L mit offenen und geschlossenen 
Aufbauten sowie verschiedenen Anhängern. 
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einer Nutzlast von 2 bis 2.51 konnten Anhängelasten bis 
zu 3,5 t bewältigt werden. Die eingebaute Seilwinde 
hatte eine Zugkraft von 2.5 t. 

Skoda hatte eine komplizierte Typenbezeichnung, die 
im Laufe der Jahre mehrmals geändert wurde So trug 
der 1935 eingefuhrte 4 t-Geländelastkraftwagen die Be¬ 
zeichnung 6 ST 6-L. Das Fahrzeug wurde in zwei Aus¬ 
führungen geliefert, es war auch handelsüblich erhält¬ 
lich. Der Typ 6 ST 6-L hatte vier Tonnen, der Typ 6 ST 6-T 
fünf Tonnen Nutzlast. In beide Fahrzeuge wurden 
wahlweise Otto- oder Dieselmotoren mit je 100 PS Lei¬ 
stung eingebaut. Es waren Sechszylindermotoren mit 
112 mm Bohrung und 140 mm Hub und einem Hubraum 
von 8275 cm 3 (Dieselmotor 110/150 mm, Hubraum 0550 
cm 3 ). Die Verdichtung betrug beim Ottomotor 5.5. Die 
Vorderachse hatte querliegende Blattfedern, die 
Hinterachsen längsliegende. Eine 5.5 t Seilwinde war 
serienmäßig eingebaut Beim 4-Tonner-LKW wurden 
Reifen der Größe 9,75-20, beim 5-Tonner-LKW solche 
der Größe 10,50-20 (in beiden Fällen hinten einfach) 
verwendet. Der Radstand betrug 3500 und 1250 mm. 
das zulässige Gesamtgewicht 11,8 t. Die Höchstge¬ 
schwindigkeit war mit 50 km/h festgelegt. Insgesamt 
wurden 415 dieser Fahrzeuge an die tschechoslowaki¬ 
schen Streitkräfte geliefert. 1938 wurden die verbesser¬ 
ten Fahrzeuge dieser Baureihen als Typ H (Ottomotor) 
bzw. HD (Dieselmotor) bezeichnet Auf diesen Fahrge¬ 
stellen wurden auch Werkstattwagen mit geschlosse¬ 
nen Aufbauten und Kranfahrzeuge hergestellt. Die Pro¬ 
duktion lief bis 1939. Die Mehrzahl dieser Fahrzeuge 
wurde von der Deutschen Wehrmacht übernommen. 

3.2.3 Lastkraftwagen 6x4 der Firma Tatra 

Schon 1925 begann Dr.-Ing h.c. Ledwinka mit der Ent¬ 
wicklung von Sechsradfahrzeugen. Die Eigenart seiner 
Pendelachskonstruktion ermöglichte eine einfache 
Ausführung mit zwei angetriebenen rückwärtigen 
Haibachspaaren. Diese stützten sich auf Ausleger- 
Längsfedern. von denen jede in ihrer Mitte an einem 
Querträger des Verbindungsstückes zwischen den bei¬ 
den Differentialen aufgehängt war. Die Lagerung er¬ 
folgte jedoch - ebenso wie die der übrigen Federaufla¬ 
gen - nach dem Prinzip einer Waage auf Schneiden be¬ 
sonderer Konstruktion, so daß an den Auflagestellen 
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keine gleitende, sondern wiegend-abrollende Bewe¬ 
gung auftrat und die Federgelenke infolge des Fehlens 
gleitender Reibung keiner Schmierung bedurften. Bei 
den Sechsradfahrzeugen ging die gelenklos durch das 
Zentralrohr geführte Antriebswelle zunächst zum 
Differential der ersten Hinterachse und durch die hohle 
Ritzelwelle hindurch zum zweiten Hinterachsantrieb. 
Beide Differentiale waren sperrbar. Der Hinterachs¬ 
antrieb selbst erfolgte in der gleichen Weise wie bei den 
kleineren Typen über Tellerräder und gelenklose Pen¬ 
delhalbachsen. 

Der Dreiachs-Lastkraftwagen T 22 wurde in den Jahren 
1936 bis 1937 an die tschechoslowakische Truppe ge¬ 
liefert. Er wies im Gelände eine Nutzlast von 31, auf der 
Straße eine solche von 51 auf. Nur 18 Stück wurden ge¬ 
baut. Der eingebaute Vierzyllnder-60-PS-Motor mit 
Flussigkeitskühlung hatte 100 mm Bohrung. 150 mm 
Hub und einen Hubraum von 4712 cm*. Einzelbereifung 
der Größe 38x8 war aufgezogen Die Höchstgeschwin¬ 
digkeit betrug bei einem Kraftstoffverbrauch von 
33 1/100 km 55 km/h. Als besonderes Merkmal waren 
bei diesem Typ vorne am Rahmen Stützräder größeren 
Durchmessers angebracht, um Gräben und andere 
Hindernisse leichter überwinden zu können. 

Die Nutzlast des Dreiachs-LKW T 24 betrug 61, er wurde 
in den Jahren 1930 bis 1934 gebaut. Er war eine Weiter¬ 
entwicklung des Typs T 23 mit einem Vierzylindermotor. 
Spatere LKW. die unter den Zivilbezeichnungen 
T 24/58. T 24/59, T 24/63 und T 24/67 bekannt wurden, 
waren mit Sechszylinder-Otto- und ab 1933 mit Diesel¬ 
motoren (als Typ 103 mit 140-PS-MAN-Motor) ausgerü¬ 
stet. Die fortschrittliche Auslegung des Fahrgestelles 
zeigte Untersetzungsgetriebe an den Rädern. Schrau¬ 
benfedern an den unabhängig aufgehängten Vorderrä¬ 
dern. Ausleger-Längsfedern für die Hinterräder. Das 
Fahrzeug hatte ein außergewöhnlich niedriges Leer¬ 
gewicht von 6000 kg. verglichen mit einer Nutzlast von 6 
bis 81. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 50 km/h. Ins¬ 
gesamt wurden 122 Fahrzeuge dieses Typs gebaut. 
Eine Abart des Typs 24 war der von 1934 bis 1935 ge¬ 
baute LKW-Typ 29. von dem 112 Stück an die Truppe 
geliefert wurden. Das Fahrzeug war grundsätzlich mit 
einer Wagenwinde versehen und wurde vorwiegend als 
Transportfahrzeug für leichte Artillerie verwendet, wo¬ 
bei Geschütz und Vollkettenschlepper mit Munitions- 






Der Tatra-Gelände-Lastkraftwagen, 
Typ T 22. Vorne am Fahrzeug 
angebrachte Stützräder dienen 
zum besseren Überwinden von 
Hindernissen. 

Mitte: 

Ein Kanonenautomobil auf dem 
Fahrgestell des Tatra Sechsrad- 
Lastkraftwagens, Typ T 24. mit 
aufgelastetem Vollkettenschlepper 
und Geschütz. Vor dem Lastkraft¬ 
wagen ein Tatra Typ 26 Gelände- 
Personenkraftwagen. 


Oben: Das Kanonenautomobil 
verwendete auch als Fahrgestell 
den Tatra Typ T 29. 112 Stück wurden 
an die Truppe geliefert. 


Der Tatra Typ 29 

wurde auch als Werkstattwagen 

mit geschlossenem Aufbau gefertigt 










Vorrat und Bedienung aufgelastet wurden. Ein Vier- 
zyllnder-65 PS-Ottomotor mit 115 mm Bohrung und 
180 mm Hub (Hubraum 7478 cm 3 ) war eingebaut. Rei¬ 
fengröße 40x10,5. Einige dieser Fahrgestelle wurden 
auch als Werkstattwagen mit geschlossenen Aufbauten 
geliefert. 

Der Tatra-LKW-Typ T 26/30. bereits als Personenkraft¬ 
wagen erwähnt, wurde ab 1929 an die Truppe sowie an 
zivile Verbraucher geliefert. Mit einigen Änderungen 
wurden die Fahrzeuge als Typen T 71 und T 72 auch als 
leichte Lastkraftwagen mit einer Nutzlast von 1,51 gelie- 


unabhängig aufgehängten Räder hatten Blattfederung. 
Nach dem Anschluß des Sudetenlandes an das Deut¬ 
sche Reich wurden in den Jahren 1938 bis 1942 
220 Einheiten der 6,5 t-Dreiachs-Lastkraftwagen T 81 
und T81 H gebaut. Anfangs hatte derTypT81 einen V-8 
Dieselmotor mit 115 mm Hub und 150 mm Bohrung 
(Hubraum 12464 cm 3 ) eine Leistung von 150 PS. Beim 
spätergefertigten Typ T 81 H. der serienmäßig mit einer 
Holzgasgeneratorenanlage ausgerüstet war, wurde der 
Hubraum auf 14726 cm 3 erhöht (Bohrung/Hub 125x150 
mm). Die Höchstgeschwindigkeit betrug 65 km/h. Rei¬ 



fert. Sie hatten zum Teil doppelt bereifte Hinterräder. 
Insgesamt wurden vom Typ 72 bis 1935 270 Fahrgestelle 
ausgeliefert, davon 51 für gepanzerte Aufbauten. Ein¬ 
gebaut war ein luftgekühlter Otto-Boxermotor mit 
1910 cm 3 Hubraum und 32 PS Leistung. 

Von 1931 bis 1932 wurdeder3t-LastkraftwagenT28an 
die Streitkräfte geliefert. Der wassergekühlte Vierzylin¬ 
der-Ottomotor mit 4712 cm 3 Hubraum und einer Lei¬ 
stung von 63 PS gab dem Fahrzeug eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 48 km/h. Es wurden Reifen der 
Größe 8,25-20, an allen Rädern einfach, verwendet. Die 


fen der Größe 9,75-20, hinten doppelt, wurden verwen¬ 
det. 

Eine konstruktive Variante der Sechsrad-LKW-Typen, 
bediente sich vorne schräger Auslegerfedern, es war 
der von 1935 bis 1939 gebaute Typ T 82, von dem insge¬ 
samt 325 Fahrzeuge gebaut wurden. Verschiedene 
Aufbauten, auch geschlossener Art, vorwiegend aber 
Pritschenaufbauten für Last- und Personentransport, 
wurden aufgesetzt. Der eingebaute Tatra-4-Zylinder- 
motor mit Luftkühlung hatte bei 2490 cm 3 Hubraum 
eine Leistung von 55 PS. Durch den Wegfall der Flüs- 
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In den Jahren 1931/32 
wurde der Tatra 
3 t-Lastkraftwagen, 
Typ T 28 an die Streit¬ 
kräfte geliefert. 



Als leichter Lastkraft¬ 
wagen mit 1,5 t Nutzlast 
kam der Tatra Typ T 72 
an die Truppe. 

Das Fahrgestell diente 
auch als Grundlage für 
einen Radspähpanzer. 



Zwischen 1938 bis 1942 
wurden von Tatra 
220 Einheiten des 
6,5 t Sechsrad-Last- 
kraftwagens, Typ T 81 
gebaut, die fast aus¬ 
schließlich mit einer Holz¬ 
gasgeneratoranlage 
ausgerüstet wurden. 


















Tatra Typ T 82 mit 
geschlossenem Aufbau 
als Lichtbildwagen. 


Tatra Gelände-Lastkraftwagen, 
Typ T 85 in Militärausführung. 
Er wurde auch als Zugmittel 
für mittlere Artillerie 
verwendet. 






Der Tatra T 85 Lastkraft 
wagen als Kraftstoff¬ 
kesselkraftwagen. 


Der Tatra T 85 A löste 1938 
den T 85 ab, er wurde bis 1941 
gefertigt. 


Unten links: 

Das Fahrgestell des Tatra- 
Typs T 92 mit luftgekühltem 
V-8-Ottomotor. Hinten am 
Rahmen ist eine Seilwinde 
eingebaut. 

Unten: 

Luftgekühlter V-8-Ottomotor 
des Tatra T 92 mit einer Leistung 
von 70 PS. 
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sigkeitskühlung war eine abfallende Motorhaube mit 
gutem Blickfeld möglich. Hydraulische Bremsen wirk¬ 
ten auf alle sechs Räder, die mit Reifen der Größe 
6,00-20 (hinten doppelt) versehen waren. Die Räder 
waren vorne durch querliegende, hinten durch längs¬ 
liegende Blattfedern abgestützt. Die Differentiale waren 
sperrbar. Auf Wunsch konnte eine Seilwinde eingebaut 
werden. 

Von 1936 bis 1938 erhielten die tschechoslowakischen 
Streitkräfte 51 Einheiten des Tatra Typs T 85. der vor¬ 
wiegend als 5 t-Lastkraftwagen, aber auch als Zugmittel 


180 mm Bohrung und einen Hubraum von 8180 cm 3 . Ein 
Fahrzeug erhielt einen Aufbau für chemische Kriegs¬ 
führung. Abgelöst wurde der Typ T 85 1938 durch den 
Typ T 85 A. der bis 1941 gefertigt wurde. Er war mit Aus¬ 
nahme eines moderneren Aussehens seinem Vorgän¬ 
ger ähnlich. 

Ein Typ T 85/91. von 1936 bis 1938 gebaut, zeigte ein 
Frontlenker-Führerhaus. Er war auch als Typ T 98 be¬ 
kannt. Angetrieben wurde das Fahrzeug durch einen 
Sechszylinder-85-PS-Dieselmotor mit 7,3 I Zylinder-In¬ 
halt. Luftdruckbremsen und Reifen der Größe 9,75-20 



für mittlere Lasten eingesetzt wurde. Der vorne im Fahr¬ 
zeug untergebrachte Vierzylinder-Ottomotor hatte eine 
Leistung von 80 PS, das Viergang-Wechselgetriebe 
eine zusätzliche Untersetzung und somit acht Vor¬ 
wärts- und zwei Rückwärtsgänge. Eine Knorr-Druck- 
luftbremse wirkte auf alle sechs Räder. Diese waren 
vorne und hinten unabhängig voneinander aufgehängt. 
Eine Abart des T 85 war der als Kraftstoff-Kesselkraft¬ 
wagen mit 9,75-20 Einzelbereifung, von dem in den 
Jahren 1936 bis 1938 168 Stück gebaut wurden. Der 
eingebaute Vierzylindermotor hatte 120 mm Hub, 


(hinten einfach) waren weitere Merkmale dieser nur in 
geringen Stückzahlen hergestellten Fahrzeuge. 

Der aus dem Typ T 82 weiterentwickelte Typ T 92 wurde 
von 1937 bis 1940 fü r die tschechoslowakische sowie ab 
Herbst 1938 für die Deutsche Wehrmacht gefertigt. Er 
ersetzte den Typ T 82, der von einer Zahl technischer 
Schwierigkeiten geplagt war. Zum Antrieb wurde ein 
luftgekühlter Vier-Liter-Achtzylindermotor in V-Form 
verwendet, der bei 3980 cm 3 Hubraum eine Leistung 
von 70 PS aufwies. Das Viergang-Wechselgetriebe 
hatte ein zweistufiges Untersetzungsgetriebe ange- 
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Oben links: 

Eine Übersichtszeichnung 
des T 92-Fahrgestells. 


Oben rechts: Übersicht über das 
T 92-Fahrzeug. 


Rechts und unten: 

Vom Tatra Typ T 92 wurden 
529 Einheiten, davon einige mit 
Krankenkraftwagen-Aufbauten 
gefertigt. 














flanscht und ermöglichte Geschwindigkeiten bis zu 
70 km/h. Reifen der Größe 6,00-20 waren hinten dop¬ 
pelt aufgezogen. Von diesem Typ wurden, teilweise mit 
Krankenwagenaufbauten, insgesamt 529 Stück produ¬ 
ziert. Sie wurden als eine der besten Tatra-Konstruktion 
bezeichnet. 


3.3 LASTKRAFTWAGEN 6x6 

3.3.1 Lastkraftwagen 6x6 der Firma Skoda 

Einer der ersten tschechischen Lastkraftwagen mit 
6-Radantrieb war der 2-Tonner Typ 6 L. Er war dem Typ 
L ähnlich, hatte aber alle Räder angetrieben. Das Fahr¬ 
zeug wurde durch einen flüssigkeitsgekühlten 6-Zylin- 
der-Ottomotor mit 66 PS Leistung und einem Hubraum 
von 3140 cm 3 bewegt. Das Wechselgetriebe war als 

3-Ganggetriebe mit Untersetzungsgetriebe ausgelegt. 
Das Leergewicht betrug 3600 kg. die Nutzlast 2000 kg, 
die Höchstgeschwindigkeit 63 km/h. Eine hydraulische 
Bremse wirkte auf alle sechs Räder. Es war eine 2.5 t 
Winde eingebaut. Das Fahrzeug wurde vorwiegend als 
leichtes Artillerie-Zugmittel eingesetzt. Die Gelände¬ 
lastkraftwagen wurden in den Jahren 1935 bis 1937 ge¬ 
baut. In den Jahren 1936 bis 1939 produzierte Skoda 



Der Skoda Gelände-Lastkraftwagen, Typ 6 L 
hatte Allradantrieb und eine Nutzlast von 2 t. 
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den Typ 6 S D, der ursprünglich als 6 STP6-LD ausge¬ 
wiesen wurde. Insgesamt wurden 75 dieser Frontlen¬ 
ker-Fahrzeuge hergestellt. Sie waren mit einem flüssig¬ 
keitsgekühlten 6-Zylinder-Dieselmotor ausgerüstet, 
der 100 PS bei 1000 1/min leistete (Bohrung/Hub 
110x150 mm). Der Hubraum betrug 8,55 I. Das 

4- Gang-Wechselgetriebe war mit einem Unterset¬ 
zungsgetriebe versehen. Der Antrieb erfolgte auf alle 
sechs Räder, die mit Reifen der Größe 9,75-20 einfach 
bereift waren. Es war eine Druckluftbremse eingebaut. 
Eine 5 t-Winde war vorhanden. 

Ein Panzertransportfahrzeug wurde in den Jahren 1935 
bis 1939 von Skoda als Typ 6VTP6-T (später 6 K) an das 
tschechoslowakische Heer geliefert. Das Fahrzeug 
hatte 6-Radantrieb und war in der Lage, in Verbindung 
mit dem Anhänger VL 11 zwei Kampfpanzer der Größe 

5- ll-a (Panzerkampfwagen 35 [t]) zu befördern. Der 

6- Zylinder Ottomotor mit 140 mm Bohrung und 140 mm 
Hub (Hubraum 12920 cm 3 ) entwickelte eine Leistung 
von 175 PS. Da die Vorderachse des als Frontlenker 
ausgelegten Fahrzeuges über 30% der Gesamtlast auf¬ 
nahm, wurde auch sie mit Reifen der Größe 10,50-20 
doppelt bereift. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 
45 km/h. Das Fahrzeug hatte eine Nutzlast von 121 und 
eine Anhängelast von 34 t. Zum Verladen beschädigter 
Kampfpanzer war eine Seilwinde mit einer Zugkraft von 
12 t eingebaut. 



Von 1936 bis 1939 fertigte Skoda den schweren 
Gelände-Lastkraftwagen, Typ 6 S D, mit Allradantrieb. 
Das Bild zeigt ein nach Schweden geliefertes 
Fahrzeug. 
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Oben: Der Großteil der 6 S D-Fahrzeuge 
- insgesamt wurden 75 Stück gebaut - 
wurde bei der Deutschen Wehrmacht eine 
Mitte: Als Panzertransportfahrzeug verwe 
die tschechoslowakischen Streitkräfte dei 
Skoda-Allradwagen 6 VTP 6-T (später 6 K 
Er war in der Lage, den leichten Kampfpa 
LT Vz 35 zu tragen. 

Unten: Skoda verwendete den Sechsrad- 
Lastkraftwagen Typ 6MT auch als Selbstl 
lafette für die 40-mm-Kanone Z 1. 

Es wurden nur Prototypen gefertigt. 

(Text siehe Seite 77). 













3.3.2 Lastkraftwagen 6x6 der Firma Tatra 

Der Tatra-Typ T 93, ein leichter Gelände-Lastkraftwa¬ 
gen mit 2 t-Nutzlast. wurde in den Jahren 1937 bis 1940 
gebaut. Alle drei Achsen waren angetrieben. Das rah¬ 
menlose Fahrgestell mit Zentraltragrohr hatte alle Rä¬ 
der unabhängig voneinander aufgehängt. Angetrieben 
wurde das Fahrzeug durch einen luftgekühlten V-8-Ot- 
tomotor mit 3980 cm 3 Hubraum und einer Leistung von 
70 PS bei 2500 1/min. Der Antrieb erfolgte über ein 


entwickelten 8-Rad-Panzerspähwagen Typ ARK vorge¬ 
sehen war, ermöglichte die Fertigung eines schweren 
gelandegängigen Lastkraftwagens Typ 111 mit 6,5- 
bzw. 8 t-Nutzlast. 

Der technische Leiter der Tatra-Werke Dr.-Ing.h.c. 
Ledwinka nutzte konsequent seine bisherigen Ent¬ 
wurfsmerkmale aus und entwickelte ein rahmenloses 
Fahrzeug mit Zentraltragrohr und schwingend aufge¬ 
hängten Achsen. Vorne wurden Viertelblatt-, hinten 
längsliegende Halbfedern verwendet. Der luftgekühlte 



4-Gang-Wechselgetriebe und ein Untersetzungsge¬ 
triebe mit zwei Stufen. Die Höchstgeschwindigkeit be¬ 
trug 70 km/h. Die Fahrzeuge wurden im Auftrag des 
Heereswaffenamtes Wa I Rü WuG 6 ab 1938 auch für die 
Deutsche Wehrmacht gebaut und größere Stückzahlen 
als -Rumänien-Ausführung« an die rumänischen 
Streitkräfte geliefert. 

Die Tatsache, daß Tatra einen luftgekühlten 12-Zylin- 
der-Dieselmotor ab 1943 serienreif zur Verfügung hatte, 
der ursprünglich ausschließlich zum Einbau in den neu 


12-Zylinder-V-Dieselmotor Typ 103 mit 14,8 I Hubraum 
leistete 210 PS bei 1800 1/min. Über eine trockene 
Zweischeibenkupplung führte der Kraftfluß zum 
4-Gang Schub-Wechselgetriebe mit Untersetzungsge¬ 
triebe zum Verteilergetriebe auf alle drei Achsen. Die 
Triebachsuntersetzung von 3,19 ermöglichte eine 
Höchstgeschwindigkeit von 75 km/h. Die an der vorde¬ 
ren Schwingachse befindlichen Räder wurden durch 
eine Schneckenlenkung gelenkt. Die Druckluft-Innen- 
backenbremse wirkte auf alle sechs Räder, wovon die 
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Tatra Lastkraftwagen, 
Typ 111, in verschiede¬ 
nen Ausführungen. 



Der Tatra 111 wurde 
noch jahrelang nach 
Beendigung des 
Zweiten Weltkriegs 
weitergebaut und 
auch bei der 
tschechoslowa¬ 
kischen Volksarmee 
verwendet. 
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hinteren doppeltbereift waren. Reifen der Größe 
270-20 wurden verwendet. Der Radstand betrug 4175 
und 1220 mm. die Bodenfreiheit 270 mm. Mit Außenma¬ 
ßen 8550x2500x2570 mm wurde dieses Fahrzeug in 
zwei Nutzlastgrößen gefertigt und zwar als 6.5 t- und 
8 t-Fahrzeug. Beide Fahrzeuge unterschieden sich le¬ 
diglich durch eine verschiedene Federung. Sie waren 
die schwersten Lastkraftwagen der Deutschen Wehr¬ 
macht und kamen in größeren Stückzahlen ab Oktober 
1943 bis 1945 zur Truppe. Es wurden grundsätzlich nur 
Fahrzeuge mit normaler Ladepritsche und Wehr¬ 
macht-Einheitsfahrerhaus geliefert, obgleich 1944 bei 
der Heeresversuchsstelle für Panzer und Motorisierung 



Als schwerer Gelände-Lastkraftwagen lief bei der 
Deutschen Wehrmacht der Tatra Typ 111, der In zwei 
Ausführungen für 6,51- bzw. 8 t-Nutzlast ausgelegt war. 
Das Bild zeigt den Typ 111 mit dem Einheits- 
Fahrerhaus der Deutschen Wehrmacht. 


in Kummersdorf ein 6 t-Kran auf diesem Fahrgestell er¬ 
probt wurde. 160 I Kraftstoffvorrat ermöglichten einen 
Fahrbereich von 500 km. 

Der Typ 6500/111 hatte bei einem zulässigen Gesamt¬ 
gewicht von 14600 kg 6350 kg. der Typ 8000/111 bei 
16350 kg zulässigem Gesamtgewicht 8000 kg Nutzlast. 
In schwerem Gelände mußte die Nutzlast entsprechend 
verringert werden. Die Fahrzeuge wurden nach Been¬ 
digung des Zweiten Weltkrieges für die tschechoslowa¬ 
kischen Streitkräfte weiter gefertigt und als Typ 111 
auch zivilen Kunden angeboten. Es war vor allem der 
Tatra Typ 111. der die Qualität der Tatra-Lastkraftwagen 
in aller Welt bestätigte. 


3.4 GESAMTBESTAND FAHRZEUGE DER 

TSCHECHOSLOWAKISCHEN STREITKRÄFTE 


Art der Fahrzeuge 

Ende 1918 

Ende 1922 

Ende 1934 

Ende 1938 

Person enkraftwagen 

107 

186 

260 

1557 

Lastkraftwagen 

360 

1196 

825 

4560 

Spezialfahrzeuge 

- 

114 

410 

889 

Traktoren 

1 

180 

274 

349 

Kampffahrzeuge 

- 

17 

196 

491 

Motorräder 

- 

83 

357 

937 


An der Fahrzeuge 

Marz 1939 

Personenkraftwagen 

2110 

Lastkraftwagen 

7176 

Spezialfahrzeuge 

829 

Traktoren 

403 

Kampffahrzeuge 

490 

Motorräder 

1238 


Anteil der Skoda-Militarlahrzeuge am Gesamtbestand 
der tschechoslowakischen Wehrmacht (Stand 1. Mörz 1938) 


Art der Fahrzeuge 

Gesamtbestand 

Skoda Fzg. 

in % 

Personenkraftwagen 

1557 

432 

27,6 

Lastkraftwagen 

4560 

295 

6,6 

Spezialfahrzeuge 

660 

99 

15,0 

Traktoren 

349 

177 

50,7 

Luftwaffen-Fahrzeuge 

229 

74 

32,4 

Kampffahrzeuge 

491 

157 

32.0 

Typenllste von Skoda- 

Militarlahrzeugen 1920 bis 1939 



Typ 

Verwendung 

Stückzahl Baujahr 

Herstellungsort 

Populär 

Persononkw. 

350 

1935-38 

Jungbunzlau 

206 

Krankenkw. 

62 

1936-39 

Jungbunzlau 

540. 550 

Lastkraftwagon 

146 

1925-29 

Jungbunzlau 

Martin 

Spezialfahrzeuge 



104 

Lastkraftwagen 

251 

1938 

Jungbunzlau 

6 ST 6-L 

Lastkraftwagen 

415 

1937-39 

Pilsen 

U 

Zugkraftwagen 

46 , 

1921-23 

Pilsen 

z 

Zugkraftwagen 

106 

1920-23 

Pilson 

6 STP-6LD Lastkraftwagen 

75 

1936-39 

Pilsen 

MTH 

VK-Traktor 

54 

1935-39 

Pilsen 
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Typenliste von Tatra-Militärlahrreugen bis 1938 


Typ 

Verwendung 

Stückzahl 

Baujahr 

T 57 

Personenkraftwagen 

156 

1933-37 

T 27 

Lastkraftwagen 

1416 

1937-38 

T 82 

Lastkraftwagen 

300 

1936 - 38 

T 85 

Lastkraftwagen 

51 

1936-38 

T 85 

Kraftstoffkraftwagen 

168 

1936 - 39 

T 85 

Chem. Krlegsfahrzouge 

1 

1936- 39 

T 24 

Werkstattwagen 

32 

1932-35 

T 24 

Goschütztransportor 

90 

1932-35 

T 25 

Zugmaschlno 

25 

1932 - 35 

T 72 

Lastkraftwagen 

219 

1933 - 35 


alle nicht autgofuhrten Typen Kamen nur in geringer Stückzahl odor 
als Prototypen zur Truppe 


3.5 KRAFTFAHRZEUG-TYPENBEREINIGUNG 
NACH DEM »SCHELL-PROGRAMM« 

Es galt die große Zersplitterung in der Fertigung und 
den damit verbundenen Leerlauf in der Kapital- und Ar¬ 
beitskraft im Deutschen Reich zu beseitigen sowie die 
Lagerhaltung für Ersatzteile und Rohstoffe zu vereinfa¬ 
chen. Gleichlaufend hatte die Kraftfahrzeugindustrie 
die Aufgabe, die Fertigung auf große Baureihen abzu¬ 
stimmen, um unter Anwendung von besonders konstru¬ 
ierten Maschinen und Vorrichtungen die Kosten der 
Fertigung gegenüber früher erheblich zu senken. End¬ 
ziel war die erhebliche Verbilligung der Kraftfahrzeuge 
und damit des für die Volkswirtschaft so wichtigen 
Kraftverkehrs. Die getroffenen Anordnungen, soweit sie 
Personenkraftwagen, Lastkraftwagen. Krafträder und 
Motorfahrräder betrafen, waren im Reichsanzeiger ver¬ 
öffentlicht worden und sind nachstehend auszugs¬ 
weise wiedergegeben. 


Auszug 

aus dem Reichsgesetzblatt, Teil I Nr. 39 vom 4. März 
1939. Aufgrund der Verordnung zur Durchführung des 
Vierjahresplanes vom 18. Oktober 1936 (Reichsgesetz¬ 
blatt I) Seite 887 verordne ich folgendes: 


§ 1 

(1) Die Herstellung von Kraftfahrzeugen mit ihren An¬ 
hängern unterliegt der Genehmigung des General¬ 
bevollmächtigten für das Kraftfahrwesen 

(2) Der Generalbevollmächtigte setzt Bauart. Hub¬ 
raumklassen, Typenzahlen und Nutzlastgrenzen 
fest, die jeweils von dem Hersteller einzuhalten sind 

(3) Der Generalbevollmächtigte bestimmt die Fabri¬ 
ken. die Motoren für Motorfahrräder herstellen dür¬ 
fen. 

§2 

Die Ausführungsvorschriften erläßt der Generalbe¬ 
vollmächtigte für das Kraftfahrwesen. 

Berlin, den 2. März 1939 Der Beauftragte 

für den 
Vierjahresplan 
Göring 

Generalfeldmarschall 


Auszug aus der Original-Verordnung: »Die innerhalb 
des Vierjahresplanes durch die Einsetzung eines Gene¬ 
ralbevollmächtigten - des General von Schell* - für das 
gesamte Kraftfahrwesen geschaffene Stelle hat eine 
durchgreifende Vereinfachung der Fahrzeugtypen so¬ 
wie die Vereinheitlichung der Kraftfahrzeugteile und 
des Zubehörs angeordnet. 

Auszug 

aus dem deutschen Reichs- und preußischen Staatsan¬ 
zeiger Nr. 66 vom 18. März 1939. 

Ausführungsvorschriften zu der Verordnung über die 
Typenbegrenzung in der Kraftfahrzeugindustrie vom 
2. März 1939. Aufgrund der Verordnung des Minister¬ 
präsidenten Generalfeldmarschall Göring als Beauf¬ 
tragten für den Vierjahresplan vom 2. März 1939, betr. 
die Typenbegrenzung in der Kraftfahrzeugindustrie, er¬ 
lasse ich die folgenden Ausführungsbestimmungen. Es 
worden hergestellt (nur Protektorat Böhmen-Mähren): 

• Generalmajor Adolf von Schell war bi* zum Jahre 1942 Qleichzeitlfl Lotter der 
Amtsgruppe KrafHahrwesen Im Oberkommando des Heeres/Allgomolnes 
Heeresamt (OKH/AHA/Ag K> 


65 



A. Personenkraftwagen 
bis 1,2 I Hubraum 
keine 

über 1,2-2,0 I Hubraum 
keine 

über 2,0-3,0 I Hubraum 

1 Haupttyp der Firma Ringhotfer-Tatra- Werke AG 

über 3,0-4,0 I Hubraum 

keine 

über 4,0 I Hubraum 
keine 

B. Lastkraftwagen 

1 t Nenn-Nutzlast 
keine 

1.5 t Nenn-Nutzlast 
keine 

3 t Nenn-Nutzlast 

1 Haupttyp der Firmen Klöckner-Humboldt-Deutz 
AG, Magiruswerke und Ringhoffer Tatra-Werke AG 
mit Dieselmotor. Herstellung nach der zwischen 
den beiden vorgenannten Firmen vereinbarten 
gemeinsamen Konstruktion. 

4.5 t Nenn-Nutzlast 
keine 

6.5 t Nenn-Nutzlast 
Ringhotfer-Tatra- Werke AG 

In Wirklichkeit stellten sich der Ausführung des 
Schell-Plans durch die Kriegsereignisse bald große 
Schwierigkeiten gegenüber. Durch die erzwungene 
Übernahme von Nachbauten verschiedener Militärfahr- 
zeuge, war die Fahrzeugindustrie Böhmen-Mährens 
rasch völlig ausgelastet. Die Tatsache, daß das Men¬ 
schenpotential fast unberührt blieb, sorgte für eine 
Qualität der Arbeit, die im Reich fast nirgends mehr zu 
finden war. Es stellten, vorwiegend für den Bedarf der 
Deutschen Wehrmacht, her: 

Praga (Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik. Prag) 

- Lastkraftwagen ND (bis 1940) 

- Lastkraftwagen RND (bis 1940) 

- Lastkraftwagen SND (bis 1940) 

- Vollkettenschlepper (bis 1944) 


AG vormals Skoda, (Pilsen. Königgrätz) 

- Personenkraftwagen Populär 1100 (bis 1942) 


- Personenkraftwagen Superb 3000 (bis 1943) 

- Lastkraftwagen 256 B (bis 1945) 

- Lastkraftwagen 254 D (bis 1942) 

- Lastkraftwagen 706 (bis 1943) 

- Zugkraftwagen 3 t (auch gepanzert), Nachbau (bis 1945) 

- Zugkraftwagen 12 t. Nachbau (bis 1945) 

- Radschlepper Ost (Prototypen) 

Tatra (Nesselsdorl. Kolin) 

- Personenkraftwagen T 57 k (bis 1945) 

- Personenkraftwagen V 809 (bis 1943) 

- 6-Rad-Persononkraftwagen T 93 (bis 1940) 

- Lastkraftwagen T 27b (bis 1940) 

- Lastkraftwagen T 81 (bis 1942) 

- Lastkraftwagen T 85 A (bis 1941) 

- Lastkraftwagen T 92 (bis 1940) 

- Lastkraftwagen T 111 (1943 bis 1945) 

- schwerer Wehrmachtschlepper, Nachbau (bis 1945) 

Am 1. November 1941 berichtete der Generalbevoll¬ 
mächtigte für das Kraftfahrzeug wesen über die Motori¬ 
sierung im Kriege wie folgt: 

»A. Wirtschaftlich 

1. Die Typenbereinigung in der Kraftfahrzeug-Indu¬ 
strie ist durchgeführt in Deutschland, Frankreich 
(einschl. Belgien und Holland) und im Protektorat 
mit folgendem Ergebnis: 



vor dem Krieg 

jetzt 

nach dem Krieg 

Deutschland 

- Personenkraftwagen 

55 

1 

29 

- Krafträder 

150 

9 

26 

Frankreich 

- Personenkraftwagen 

67 

- 

- 

- Krafträder 

— 

— 

- 

Protektorat 

- Personenkraftwagen 

14 

3 

- 

- Krafträder 

11 

6 

- 


2. Sämtliche Sonderkonstruktionen der Wehrmacht 
auf dem Gebiet der Räder-Krafttahrzeuge wurden 
ausgemerzt (teilweise befinden sie sich noch im Aus¬ 
lauf) und zwar wurden Sonderkonstruktionen des 
leichten Einheits-PKW ersetzt durch Volkswagen (2- 
und 4-Radantrieb), Sonderkonstruktionen des mitt- 
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leren und schweren Einheits-PKW ersetzt durch 
Kraftfahrzeuge auf Fahrgestell des 1.5 t LKW (S-bzw. 
A-Typ). 

Die entsprechenden Wirtschaftskraftfahrzeuge (VW. 
1,5 t, 3 t und 4,5 t) werden zweiradgetrieben für die 
Wirtschaft, vierradgetrieben für die Wehrmacht 
gebaut. 

3. Aus der Kraftfahrzeug-Produktion Deutschlands. 


Frankreichs und des Protektorates werden für deut¬ 
sche Zwecke vom 1. September 1939 bis 1. Septem¬ 
ber 1941 nutzbar gemacht: Personenkraftwagen 
128900 und Krafträder 189000.« 

Das »Schell-Programm« ist jedoch infolge der Kriegs¬ 
ereignisse und wegen des Widerstandes der einschlä¬ 
gigen Industrie nie voll zum Tragen gekommen. 


4. Entwicklung luftgekühlter Dieselmotoren durch Firma Tatra 


Im Jahre 1940 erhielt die Firma Tatra vom Heereswaf¬ 
fenamt WaPrüf6 den Auftrag, für einen neueniwickelten 
Radpanzerspähwagen, der vor allem in den Tropen ein¬ 
gesetzt werden sollte, einen luftgekühlten Dieselmotor 
zu entwickeln. Dieser Motor sollte Ende 1941 als Proto¬ 
typ zur Auslieferung gelangen. Als Gewichtsgrenze wa¬ 
ren 700 kg vorgegeben. 

Heereswaffenamt WaPrüf6 beabsichtigte, eine Baureihe 
luftgekühlter Dieselmotoren entwickeln zu lassen, wel¬ 
che Zylindereinheiten von 110 mm Bohrung und 
130 mm Hub aufwiesen. Aufgrund der bei dieser Bau¬ 
kastenreihe verwendeten geteilten Kurbelwelle sollten 
4-, 6-, 8- und 12-Zylindermotoren entwickelt werden, 
welche Leistungen von 70.105,140 bzw. 210 PS aufwie¬ 
sen. Der 12-Zylinder in V-Anordnung erreichte eine Lei¬ 
stung von 210 PS bei 2200 1/min. Im ungeteilten Grau¬ 
gußkurbelgehäuse lief die sechsfach unterteilte Kur¬ 
belwelle in sieben großen Rollenlagern. Die einzelnen 
Kurbelwellenteile waren aus Stahlguß und an Flan¬ 
schen zusammengeschraubt, welche von den inneren 
Rollenlagerringen zentriert wurden. Die Zylinder stan¬ 
den am Kurbelgehäuse in zwei unter 75' gegeneinander 
geneigten Reihen, waren aus Grauguß und gut verrippt. 
ebenso wie die Leichtmetallköpfe. Der Zylinderkopf war 
dem des Typs T 87 ähnlich. Er hatte einen halbkugeli¬ 
gen Brennraum und die gleiche Art der Verrippung. Da 
sich die Einspritzdüse in der Zylinderachse befand, war 
es aus Montagegründen nicht möglich, die Ventile 
durch eine obenliegende Nockenwelle zu betätigen. Es 


mußte deshalb die bei Reihenmotoren ungewöhnliche 
Anordnung von zwei Nockenwellen im Kurbelgehäuse 
gewählt werden. Demzufolge erhielt der V-Motor drei 
Nockenwellen. Diese steuerten über hohle Stoßstangen 
und Kipphebel die Ventile, davon die mittlere die Aus¬ 
puff-, die beiden äußeren Nockenwellen die Einlaßven¬ 
tile. Zwei Gebläse sorgten durch Luftleitbleche für die 
Kühlung. Die Kühlluftgebläse wurden ursprünglich 
durch Rollenketten und drehelastische Wellen ange¬ 
trieben. Später wurde einem Keilriemenantrieb der Vor¬ 
zug gegeben. Das Ansaugsammelrohr befand sich je¬ 
weils auf der Außenseite der Zylinderreihen. Die Trok- 
kensumpfschmierung hatte zwei Zahnradpumpen. Die 
Kraftstoffeinspritzung erfolgte direkt in den Brenn¬ 
raum; die Einspritzpumpen waren zwischen beiden Zy¬ 
linderreihen angeordnet. Bei einer Leistung von 210 PS 
wog der Motor in Serienausführung 986 kg. hatte damit 
ein Leistungsgewicht von 4,7 kg/PS und eine Literlei¬ 
stung von 14,2 PS/I. Verglichen mit flüssigkeitsgekühl¬ 
ten Motoren war dies für seine Zeit, selbst ohne Be¬ 
rücksichtigung des Gewichtes von Kühler und Kühl¬ 
flüssigkeit, ein günstiges Verhältnis. Der Motor, Typ 
103, verlangte einen nur geringen Bedarf an Nichtei¬ 
senmetallen und zeigte gute Kaltstarteigenschaften. 
Der Leistungsbedarf für die Kühlluft betrug 7,6 PS und 
lag damit bei 3.8% der Nutzleistung sehr günstig. 

In der Anfangsphase stieß die Entwicklung des Motors 
auf Schwierigkeiten. Zeichnungen zur Lösung des 
Problemes eines zu hohen Geräuschpegels waren am 
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50914! 14.44 


Ein Tatra- 
Dieselmotor, 
Typ 103, auf 
dem Prüfstand. 


Linke Seite: 

Oben links: 

Der 12-Zylinder 
Tatra Diesel¬ 
motor, Typ 103, 
mit Luftkühlung. 

Oben rechts: 
Längsschnitt 
durch den 
Tatra-Diesel¬ 
motor, Typ 103. 

Mitte links: 
Querschnitt 
durch den 
Tatra-Diesel¬ 
motor, Typ 103. 

Mitte rechts: 
Zylinderkopf¬ 
ausbildung am 
Tatra-Diesel¬ 
motor, Typ 103. 

Unten links: 
Zylinder des 
Tatra-Diesel¬ 
motors, Typ 103, 
vor und nach 
der Bearbeitung. 

Unten rechts: 
Entwicklung der 
Kolbenboden¬ 
formen beim 
Tatra-Diesel¬ 
motor, Typ 103. 
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1. 8. 1942 fertiggestellt. Der dritte Motor, in Tropenaus¬ 
führung. sollte im Juni 1942 geliefert werden. Die Tro¬ 
penreife konnte jedoch erst nach Versuchen in Libyen 
festgestellt werden. Die Kreigsereignisse ließen dieses 
jedoch nicht mehr zu. Im Mai 1943 war das Triebwerk 
noch Immer nicht serienreif. Anfang 1944 liefen die er¬ 
sten Serien-Motoren vom Band. 

Sie kamen vorwiegend im Tatra-Lastkraftwagen. Typ 
111, zum Einbau. Erwähnenswert sind in diesem Zu¬ 
sammenhang die Erprobungsaufträge, welche die Hee¬ 
resversuchsstelle für Panzer und Motorisierung in 
Kummersdorf für luftgekühlte Tatra-Dieselmotoren 
während des Jahres 1944 vom Heereswaffenamt. 
WaPrüf6 erhielt: 


Relerat 

Auftrag Nr. 

Auftrag 

Pz la 

7/44 

Aufklärungspanzer 38 mit Tatra-Diesel 
und 7,5-cm-K 51 

Pz. lila 

23/44 vom 

21. 7. 1944 

Tatra-Diesel und ZF-Getriebe AK 5-80 

1m Jagdpanzer 38. Vorversuch im Panzer IV 

Pz. lila 

16/17/44 vom 

17. 6. 1944 

Jagdpanzer 38. Erprobung in Berka 
mit 8-Zylinder-Tatra-Dieselmotor 

Pz. Ille 

1/45 vom 

10. 1. 1945 

12-Zylinder Tatra-Dieselmotor 

und ZF-Getriebe AK 5-80 im Jagdpanzer 38 

(Erprobungsträger für 38 D) 

F 1 

65/44 vom 

3. 11. 1944 

12-Zylinder Tatra-Dieselmotor 

für Jagdpanzer 38 

und 12- sowie 18-t-Zugkraftwagen 


Für die Abnahme von luftgekühlten Dieselmotoren 
zwecks Erklärung der technischen Reife wurden bereits 
am 4. 3. 1943 von Oberbaurat Augustin, Heereswaffen¬ 
amt WaPrüf6, folgende Bedingungen festgelegt: 

1. Warmlaufenlassen des Motors bis zur konstanten 
Öltemperatur bei Dreiviertellast: 

2. Leistungskurven aufnehmen in Abhängigkeit von 
Drehzahl, von unten nach oben; 

3. Leerlauf bei geringstmöglicher Drehzahl. Dauer 
10 Minuten; 

4. Vollast 30 Minuten bei n™*.; 

5. Dreiviertellast bei n™«, drei Stunden, 50 Minuten; 

6. Vollast 30 Minuten bei n mM . 

Das Ganze zehnmal, Gesamtdauer fünf Stunden. Zum 
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Abschluß Leistungskurven aufnehmen, wie zu Beginn, 
und 15 Minuten lang mit 10% Überlast fahren. 

Ein luftgekühlter 6-Zylinder Tatra Dieselmotor, Typ V 
9000 war 1943 bei der Versuchsanstalt für Panzer und 
Heeresmotorisierung in Kummersdorf im Versuch. In 
der Zeit vom 13. 3. bis 16. 3. 1943 wurden für die Dauer 
von sechs Stunden Messungen vorgenommen, daran 
schloß sich bis zum 18. 3. 1943 ein 50-Stunden-Dauer- 
lauf an. der nach 49V? Stunden wegen des Bruches ei¬ 
ner Zugankerschraube im Zylinderkopf abgebrochen 
werden mußte. 

Der 6-Zylinder Tatra-Dieselmotor mit Luftkühlung war 
in Kummersdorf in einem 4,5t Lastkraftwagen der Firma 
MAN. Fahrgestell Nr. 100938/1 3 eingebaut. Dabei 
erreichte der erste Motor eine Laufzeit von 30500 km, 
der zweite eine von 27 650 km. Schäden traten vor allem 
an den Lüftern auf. 

Der luftgekühlte V-8-Dieselmotor der Firma Tatra, Typ 
928. leistete 180 PS bei 2000 1 /min. Er wurde versuchs¬ 
weise im Jagdpanzer 38 »Hetzer« eingebaut. 

Der luftgekühlte 12-Zylinder Tatra-Dieselmotor hatte 
bis zum Juli 1944 im 6.5 t Tatra-Lastkraftwagen, Typ 
111, (Fahrgestell Nr. 49401) 32000 km. und im 10 t Tat¬ 
ra-Lastkraftwagen (Fahrgestell Nr. 63359) 14000 km zu¬ 
rückgelegt. Bei 6,5 t Nutzlast lag der durchschnittliche 
Kraftstoffverbrauch bei Fahrten auf der Straße bei 27,3 
und im Gelände bei 77 1/100 km, die Höchstgeschwin¬ 
digkeit betrug 81 km/h. 

Ein Bericht von Dipl.-Ing. Kühner, Verskraft, vom 21. 2. 
1945 gab an. daß aufgrund der Lageentwicklung An¬ 
fang Februar 1945 das Konstruktionsbüro sowie die 
Versuchsanlage der Firma Tatra mit dem deutschen 
Personal nach Prag in die Räume derZentralverwaltung 
und der Waggonfabrik Prag-Smichow verlagert wur¬ 
den. Das technische Personal der Konstruktion verblieb 
in Nesselsdorf. Ende Februar 1945 sollte der Brems¬ 
stand für weitere Versuche über die Kühlungsverhält¬ 
nisse des luftgekühlten Tatra 12-Zylinder-Dieselmotors 
für Panzerfahrzeuge in Prag wieder in Betrieb genom¬ 
men werden. Von der Firma Bosch durchgeführte Prüf¬ 
standsversuche mit einer 12-Zylinder-Flugmotor-Ein- 
spritzpumpe hatten keine nachteiligen Folgen gezeigt. 
Bei Anlaßmessungen hatte sich ergeben, daß der 14,8 I 
12-Zylinder-Tatra-Dieselmotor aufgrund seiner sehr 
niedrigen Durchdrehwiderstände und sonstigen guten 



Starteigenschaften mit einer verhältnismäßig kleinen 
Startanlage auskam. Es war möglich, mit dem Bosch 
Anlasser BPD 6/24 und vollgeladener 105 Ah Batterie 
bei einerTemperaturvonO°C und unverdünntem Moto¬ 
renöl der Wehrmacht »Winter«« 

- ohne Aufwärmung bis -16° C 

- mit Aufwärmung bis -30 C zu starten. 


Nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges entschloß 
sich die Firma Tatra, die Bohrung dieser Motorenreihe 
auf 120 mm zu vergrößern und dadurch die Zylinderzahl 
zu verringern. Auch wurde ein Saurer-Verbrennungs- 
system verwendet. Die Konstruktion dieser Baureihe 
wurde 1945 aufgenommen. 1953 wurde versuchsweise 
ein 18-Zylindermotor in W-Bauweise entwickelt, der bei 
2000 1/min 330 PS Leistung erbrachte. 


4.1. KENNWERTE VON MOTOREN TSCHECHOSLOWAKISCHER KRAFTFAHRZEUGE, 
EINSCHLIESSLICH PANZER 


lfd. Firm« Typ 
Nr 

Otto 

DIosdI 

Ttkl 

Küh¬ 

lung 

Zyl- 

Mbi 

Hub¬ 

raum 

Boh Hub 
rung 

O» 

«rtcM 

lang« 

BfM* 





cm’ 

min mm 

*9 


mm 


Personen- urwj laatkratlwagen {Ottomotoren) 


1 

Skoda 

1100 

04 

W 

4, R 

'089 

68 

75 

134 

596 

465 

2 

Skoda 

1600 

04 

W 

4. R 

1589 

72 

96 

16« 

642 

535 

3 

Skoda 

3003 

04 

W 

6. n 

3137 

80 

104 

267 

915 

575 

4 

Tat-a 

87 

04 

L 

8, V 

2970 

75 

84 

175 

890 

865 

6 

Taira 

W 

O 4 

L 

8. V 

3990 

80 

99 

255 

738 

970 


Lastkraftwagen iDewImotoren) 


6 

Skoda 

254 

D 4 

W 

4. R 

3769 

100 

120 

405 

892 

645 

7 

Skoda 

706 

D4 

W 

8. R 

8553 

110 

150 

940 

1312 

650 

8 

Tatra 

103 

04 

L 

12. V 

15000 

110 

130 

1200 

1400 

1120 

Panznrfahr/ojgc lOttomotoron) 








9 

Praga 

AC 1 

04 

W 

6, R 

7750 

HO 

136 

590 

1305 

648 

10 

Praga 

NR 1 

04 

w 

8. V 

14450 

125 

175 

660 

1226 

1270 

11 

Skoda 

T 15 

04 

w 

8, V 

10802 

H5 

130 

441 

1070 

665 

12 

Skoda 

T 22 

04 

w 

8. V 

14860 

130 

140 

752 

1200 

655 


* W - Wasser, L - Luft. R - Rainanmotor. V - V-Motor 


Aulatollung von Prot. Dr -Ing von Ebaran-Ebarhorat 


M0*w Ma. 

Orab- 

m*MI 

Kolben- 

KolMn- 

Hub- 

Hub 

Gawlcht- 

Hub- 

L«*- 

Mht 

Ko«Mn ga*cn- 

f>*< Mn- 

raum 

raum 

leiatung 

raum- 

•lung 


druck 


lalatung 

l#*- 

•InMu- 


loiaiung 






»lung 

voiuman 



mm PS 

Ir min 

M« 

m/a 

PS/cm* 

PSri 

ero'/m» 

PSrkg 

PS/m' 


575 

30 

3500 

7.08 

8.75 

0.206 

27.4 

6.85 

0 224 

188.7 

650 

42 

3500 

6.9 

11.2 

0.258 

26.8 

7.01 

0253 

178.4 

650 

80 

3500 

«55 

12.1 

0288 

25.4 

7.01 

0.3 

178,0 

630 

70 

3600 

6.7 

10.1 

0198 

23.6 

5.86 

0.399 

138.1 

1045 

70 

2500 

e.7 

8 25 

0.174 

17.55 

5.33 

0.274 

93.6 


955 

55 

2200 

5.96 

68 

0.175 

14.6 

6.86 

0.126 

100.0 

1083 

107 

1800 

625 

9.0 

0.187 

13.6 

9.44 

0.114 

112.1 

950 

220 

2250 

5.85 

9.75 

0.193 

14.65 

10.05 

0.183 

147.5 


903 

180 

2800 

7.45 

12.69 

0315 

2322 

10.17 

0.306 

236.9 

931 

300 

2400 

805 

14.0 

0285 

20.7 

7.53 

0.455 

1662 

985 

235 

2800 

699 

12.13 

0282 

21 78 

14.97 

0.533 

325.3 

1035 

263 

2200 

731 

1027 

0247 

17.70 

18.25 

0.35 

323.0 


5. Zugkraftwagen 


5.1 ZUGKRAFTWAGEN ALS RADFAHRZEUG 

5.1.1 Radzugkraftwagen (4x2) der Firma CKD/BMM 
(Praga) 

Bereits im Juni 1915 fanden die ersten Fahrversuche mit 
einem neu entwickelten Traktor, Typ I der Böhmisch- 
Mährischen Maschinenfabrik AG. statt. Der Typ, Zug¬ 
auto M 15, war als Zugmittel für 30,5-cm-Mörserbatte- 


rien bestimmt, während der Typ II bei 15-cm-Auto-Ka- 
nonen und 15-cm-Haubitzbatterien Verwendung finden 
sollte. Beim Typ I war ein Praga 6-Zylinder-Ottomotor 
mit 80 PS Leistung eingebaut. Ein elektrischer Bosch- 
Anlasser war vorhanden. Über ein 8-Gang-Wechselge- 
triebe wurden die Hinterräder angetrieben. Der Rad¬ 
stand betrug 4200 mm. die Spurweite 1800/1900 mm. 
Die Eisenvorderräder hatten einen Durchmesser von 
1.5 m. die Eisenhinterräder einen solchen von 2 m. Das 
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Gesamtgewicht betrug 11.6 t, die Höchstgeschwindig¬ 
keit 12 km/h. Bei den Versuchen stellte sich heraus, daß 
die Hinterachse zu stark belastet war. Das Fahrzeug 
mußte daher weitgehend konstruktiv neu überarbeitet 
werden. In der Zeit vom 6. bis 10. September 1915 fan¬ 
den weitere Fahrversuche mit dem Praga-Traktor Typ I 
statt. 

Von Praga wurden lediglich Prototypen dieses Fahr¬ 
zeuges gebaut, die Produktion des dann als Typ U aus¬ 
gewiesenen Fahrzeuges wurde von Skoda übernom¬ 
men. 



Praga Geschützzugwagen Typ I, der als Zugmittel 
für die 30,5-cm-Mörserbatterien bestimmt war. 
Entwicklung aus dem Ersten Weltkrieg. 


5.1.2 Radzugkraftwagen (4x2 und 4x4) 
der Firma Skoda 

Am 8. Juli 1913 wurde Karl Ritter von Skoda, der Gene¬ 
raldirektor der Skodawerke AG in Pilsen, in den Vor¬ 
stand der österreichischen Daimler-Motoren-AG auf¬ 
genommen, die damit zum Verband des Skoda-Kon¬ 
zerns gehörte. Noch aus dem Ersten Weltkrieg stamm¬ 
ten 66 Daimler Vz 17 Radschlepper*, die sich bei den 
tschechoslowakischen Streitkräften als Zugmittel für 
schwere Artillerie befanden. Der 4-Zylinder Daimler-Ot¬ 
tomotor hatte stehende Zylinder, Bohrung und Hub be¬ 
trugen 140x220 mm, der Hubraum betrug 13.51. An Lei¬ 
stung waren 80 PS bei 1000 1/min vorhanden. Das 
Drehmoment wurde über eine Stahllamellenkupplung 

• Entwurf Dr.-Ing. h. c. F. Porsche 


und ein 4-Gang-Wechselgetriebe auf alle vier Räder 
übertragen. Der Vorderradantrieb erfolgte über ein Sy¬ 
stem von Kegelrädern, der Hinterradantrieb durch Ke¬ 
gel- und Stirnräder, in beiden Fällen mit einer Überset¬ 
zung von 17,6. Vorder- und Hinterräder besaßen ur¬ 
sprünglich Eisenfelgen mit Stollenleisten bzw. Blech¬ 
greifern. die in den zwanziger Jahren durch Vollgum¬ 
mibereifung ersetzt wurden. Der Raddurchmesser der 
Eisenräder war mit 1500 mm gleich Die Vorderräder 
waren 300 mm. die Hinterräder 450 mm breit. Der Wen¬ 
dekreisdurchmesser betrug 13 m. Die Anhängelast der 
M 17-Radzugkraftwagen betrug 24 t. Der Kraftstoffver¬ 
brauch lag bei 230 kg Benzin auf 100 km, auf der glei¬ 
chen Strecke wurden 15 kg öl verbraucht. Die Höchst¬ 
geschwindigkeit betrug 14 km/h. 

Die M 17-Radzugkraftwagen sollten durch den von 
Praga entwickelten, aber von Skoda gebauten Rad¬ 
schlepper Typ U ersetzt werden, von dem in den Jahren 
1921 bis 1923 46 Einheiten gebaut wurden. Das Fahr¬ 
zeug hatte nur Hinterradantrieb und wurde durch einen 
flüssigkeitsgekühlten 4-Zylinder Ottomotor mit 50 PS 
Leistung bei 1000 1/min angetrieben. Bei einem Hub¬ 
raum von 7480 cm 3 betrug der Hub 115 mm, die Boh¬ 
rung 180 mm. Die eisenbereiften Räder großen Durch¬ 
messers hatten Stahlspeichen, die Höchstgeschwin¬ 
digkeit betrug 13 km/h. Bei einem Radstand von 3800 
mm ergab sich eine vordere Spurweite von 1800 mm 
und eine hintere von 1700 mm. Während bis zu 41 Nutz¬ 
last befördert werden konnten, betrug die Anhängelast 

6000 kg. 

Ähnlich wie der Typ U. aber mit vergrößerter Motorlei¬ 
stung. wurde 1920 der von Praga entwickelte Skoda- 
Typ Z vorgestellt, der in zwei Ausführungen mit 106 Ein¬ 
heiten bis 1923 gebaut wurde. Eingebaut war ein 6-Zy- 
linder-Ottomotor mit 11200 cm 3 Hubraum (Boh¬ 
rung/Hub 115x 180 mm) und einer Leistung von 80 PS 
bei 1000 1/min. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 13 
km/h. Die vom Typ U übernommenen Stahlspeichenrä¬ 
der hatten nach wie vor Eisenbereifung. Bei einem Ge¬ 
samtgewicht von 11900 kg ergab sich eine Anhängelast 
von 10 t. Die verbesserte Ausführung des Zugwagens 
Typ Z erhielt Stahlblechscheibenräder mit Vollgummi¬ 
bereifung, die hinten einen wesentlich größeren 
Durchmesser aufwiesen. Alle Zugfahrzeuge waren mit 
Seilwinden ausgerüstet. Nachteilig war bei diesen 
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Oben links: Der Austro-Daimler Radschlepper Vz 17, 
von dem 66 Stück von den tschechoslowakischen 
Streitkräften übernommen wurden. 

Links: Übersichtsskizze des Austro-Daimler 
Radschleppers Vz 17. 

Unten: Der von Praga entwickelte, aber von Skoda 
gebaute Radschlepper, Typ U. _ 
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Oben: In den Jahren 1926 bis 1928 
baute Skoda die Dampfzugmaschine, 
Typ Skoda-Sentinel In Lizenz. 

Links und unten: Die verbesserte Aus 
führung des Radschleppers, Typ Z 
hatte Stahlscheibenräder erhalten. 
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Die tschecho¬ 
slowakischen 
Streitkräfte 
erprobten u.a. 
auch den 
französischen 
Radschlepper 
Latil als Mörser¬ 
zugmittel. 


Breitfeld-Danek 
lieferte Proto¬ 
typen von Rad¬ 
schleppern. 
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Fahrzeugen der hohe Kraftstoffverbrauch, der bei 350 
bis 400 I auf 100 km lag. 

Bei den tschechoslowakischen Streitkräften liefen 
auch einige Skoda-Sentinel Dampf-Zugmaschinen, die 
bei Skoda in Lizenz in der Zeit von 1926 bis 1928 gefer¬ 
tigt wurden. Die 2-Zylinder Dampfmaschine mit 170 mm 
Bohrung und 230 mm Hub (Zylinderinhalt 10440 cm 3 ) 
leistete 60 PS bei 250 1/min. 


5.1.2.1 Geländegängige Radschlepper, 

Baureihe 6 MT (Bild Seite 61) 

1934 stellte Skoda Prototypen von 6-Radschleppern 
vor, die als Selbstfahrlafetten für Hochleistungsge¬ 
schütze verwendet wurden. Die Fahrzeuge wiesen fol¬ 
gende Leistungsdaten auf: 


Typ 


6 MT 6 

6 MTP 6 

Eigengewicht 

kg 

3000 

3150 

Nutzlast 

kg 

2500 

2500 

Motorart 


6-Zyl.-Otto 

6-Zyl -Otto 

Bohrung/Hub 

mm 

88/100 

88/100 

Leistung 

PS/1 min 50/1900 

50/1900 

Kühlung 


Luft 

Luft 

Zahl der Räder 


6 

6 

angetriebene Räder 


4 

6 

Geschwindigkeit 

km/h 

50 

50 

Bewaffnung 


3.7-cm-PTK 

4-cm-Z1 


Leistungsdaten der oben genannten Geschütze: 


Typ 


Z 1 

Z 2 

Kaliber 

mm 

40 

47 

Rohrlänge 

mm 

2840 

2040 

Kaliberlänge 

U 

71 

44 

Gewicht Sprenggranate 

kg 

0,95 

1.5 

Gewicht Panzergranate 

kg 

1.06 

1.65 

Abgangsgeschwindigkeit 

m/s 

950/900 

800/775 

Max. Schußweite 

m 

9200 

10700 

Max. Schußhöhe 

m 

6230 

7250 

Höhenrlchtborolch 


-3" bis +85' 

-r bis + 85' 

Seltenrlchtboreich 


360' 

360’ 

Gewicht de9 Geschützes 

kg 

700 

1250 

Schußfolge/mln 


40 

25 


Als Nachteil der Geschütze erwies sich die halbautoma¬ 
tische Auslegung und die dadurch niedrige Kadenz. Die 
Waffen hatten eine für ihre Zeit beachtliche Durch¬ 


schlagsleistung. Die Schlepper der Baureihe 6 MT zeig¬ 
ten Frontlenker-Fahrerhaus. Der Motor war hinter der 
Vorderachse untergebracht. Es blieb bei den Proto¬ 
typen. 


5.1.3 Radschlepper Ost 

Nach den Schwierigkeiten der deutschen Heeresver¬ 
sorgung im ersten Winter 1941/42 des Rußlandfeldzu¬ 
ges erging die Forderung nach vereinfachten Zugma¬ 
schinen. verglichen mit der aufwendigen Bauweise der 
Halbkettenfahrzeuge, die einen hohen Aufwand an 
Produktionsstunden und Rohmaterial verlangten. Zu¬ 
dem wurde der Mangel an Zugpferden bei bespannten 
Einheiten so ausgeprägt, daß auch Infanterieverbände 
dringend nach einer Lösung verlangten. Die Forderung 
der Truppe fand ihren Niederschlag in den für Infante¬ 
rieverbände vorgesehenen Rad- und Vollkettenschlep¬ 
pern. dem Radschlepper-Ost und Raupenschlepper- 
Ost. Das Heereswaffenamt WaPrüf6 beauftragte die 
Steyr-Daimler-Puch AG mit der Entwicklung, schaltete 
aber für den Entwurf auch noch die Dr.-Ing. h. c. F. Por¬ 
sche KG ein. Im Januar 1942 legte Steyr den ersten Ent¬ 
wurf für einen Radschlepper vor. Dieser basierte auf 
dem von der selben Firma gebauten 1,5-t-Lastkraft- 
wagen, dem Typ 1500 aus dem Schell-Programm. Es 
war vorgesehen, das Originalfahrzeug mit 1.5 m großen 
Eisenrädern zu versehen, wobei sich der Radstand von 
3250 auf 3300 mm vergrößerte. 

Die von Direktor Dipl.-Ing. Hacker der Steyr-Werke vor¬ 
geschlagene Lösung, den 1,5-t-Lastkraftwagen dieser 
Firma mit großen Eisenrädern zu versehen, ließ sich je¬ 
doch nicht verwirklichen. Eine nochmalige Untersu¬ 
chung dieses Vorschlages wurde eingeleitet. Grundbe¬ 
dingung war noch immer die Hochbockigkeit der Rä¬ 
der. der Vierradantrieb und der luftgekühlte Motor. We¬ 
niger wichtig erschien eine Beeinträchtigung der Lade¬ 
fläche und der Zugkraft. Auch wurde Einzelradfederung 
für überflüssig gehalten, da nur eine Geschwindigkeit 
von 16 km/h verlangt wurde. Es sollte auf alle Fälle eine 
Versorgung der Truppe mit solchen Fahrzeugen im 
kommenden Winter 1942/43 gewährleistet werden. 
Durch die Dr.-Ing. h. c. F. Porsche KG in Stuttgart wurde 
der Auftrag des Heereswaffenamtes WaPrüf6 über ein 
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Ein von der 

Dr.-Ing.h.c.F. Porsche KG 
erstelltes Holzmodell 
des Radschleppers Ost. 


Der Radschlepper 
Ost, von dem bei 
Skoda eine O-Serle 
von 100 Stück 
gefertigt wurde. 
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solches Fahrzeug In dem Entwurf 175 verwirklicht. Au¬ 
ßerdem wurde die französische Firma Latil vom Hee¬ 
reswaffenamt gebeten, die Wiederaufnahme der Pro¬ 
duktion ihres vorher für die französischen Streitkräfte 
hergestellten Radschleppers F.T.A.R.H. vorzubereiten. 
In ihrem Aussehen waren sich der Latil-Schlepper und 
der Porsche-Entwurf ähnlich, von dem in der Zwi¬ 
schenzeit die ersten Prototypen bei Skoda der Fertig¬ 
stellung entgegen gingen. Für das Fahrzeug war aus 
den Zylindereinheiten des Porsche-Tiger ein luftge¬ 


bei 1100 1/min. Die Kraftstoffzufuhr erfolgt über 
eine Pumpe zu einem Solex 48 FNVP Vergaser. 250 I 
Kraftstoff wurden mitgeführt. Um ein Anspringen des 
Motors auch bei extrem niedrigen Temperaturen zu 
gewährleisten, wurde serienmäßig ein Anlaßmotor ein¬ 
gebaut. der an der Vorderseite des Hauptmotors ange¬ 
flanscht war. Es handelte sich um einen luftgekühlten 
Viertakt-Zweizylinder Reihenmotor, aus dem Volkswa¬ 
gen-Motor entwickelt, mit 75 mm Bohrung und 64 mm 
Hub. Bei 565 cm 3 Hubraum wurde eine Leistung von .12 
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Radschlepper Ost (RSO). 


kühlter 4-Zylinder-Reihenmotor mit stehenden Zylin¬ 
dern entwickelt worden. Dieser Viertakt-Motor wurde 
als Otto- und als Dieselmotor ausgelegt. Gebaut wurde 
jedoch nur die Otto-Ausführung. Die abnehmbaren Zy¬ 
linderköpfe waren aus Leichtmetall und stark verrippt. 
Die im Kurbelgehäuse liegende Nockenwelle wirkte 
durch Rollenstößel. Stößelstangen und Kipphebel auf 
die hängenden Ventile. Mit 6024 cm 3 Hubraum und ei¬ 
ner Verdichtung von 5,45 ergab sich bei 21001 /min eine 
Leistung von 90 PS bei einem Drehmoment von 39 mkg 


PS erreicht. Er diente hauptsächlich zum Vorwärmen 
des Saugrohres, der Zylinder und des Öles im Hauptmo¬ 
tor. zum Anlassen des Hauptmotors sowie zur Behei¬ 
zung des Fahrerhauses. Das zum Anlassen des Haupt¬ 
motors vorgesehene Getriebe bestand aus Kupplung, 
Planetengetriebe und Ritzel mit selbsttätiger Auskupp¬ 
lung. Zwei Kupplungen waren vorhanden. Die erste war 
eine Turbokupplung, welche einen weichen Eingriff 
verbürgte, die sich jedoch beim Anfahren in höheren 
Gängen und bei längerer Überlastung zu sehr erwärm- 
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Übersichtsskizze vom Radschlepper Ost 


Vergleich zwischen dem Austro-Daimler Radschlepper Vz 17 und dem Radschlepper Ost, beide Entwicklungen 
von Prof. Dr.-Ing. h. c. F. Porsche (Skizze Fr. Gruber). 
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te. Deshalb war noch eine trockene Einscheibenkupp¬ 
lung vorgesehen. Das Wechselgetriebe hatte fünf Vor¬ 
wärts- und einen Rückwärtsgang, außerdem einen An¬ 
trieb für eine Seilwinde. Ein Verteilergetriebe ermög¬ 
lichte den Antrieb der Vorder- und Hinterräder. Die 
Ausgleichssperre in den Verteilergetrieben kuppelte 
kraftschlüssig die zwei linken mit den zwei rechten Rä¬ 
dern. Jedes der Räder wurde über zwei Kegelradüber¬ 
setzungen angetrieben. Die in Wagenmitte unterge¬ 
brachte Seilwinde hatte eine Zugkraft von 5000 kg. Die 
als Schneckenrad mit Spindel ausgelegte Lenkung 
wirkte über eine ungeteilte Spurstange. Es wurden me¬ 
chanische Außenbandbremsen verwendet, die über 
den Handbremshebel sowie ein Fußpedal auf alle vier 
Räder wirkten. Das Fahrzeug wurde durch Blattfedern 
abgestützt, die an ihren Enden auf Gleitplatten ruhten. 
Die Eisenräder mit Stollen und abnehmbaren Greifern 
hatten einen Durchmesser von 1500 mm, sie waren 
vorne 300 mm und hinten 400 mm breit. Eine Bergstütze 
diente auch zur Zugsicherung beim Einsatz der Seil¬ 
winde, sie konnte vom Fahrersitz aus abgelassen wer¬ 
den. Schub- und Zugkraft wurden durch Streben, die 
fest mit den Achsen verbunden und an ihren freien En¬ 
den kugelgelagert waren, übertragen. Bei 3000 mm 
Radstand betrug die Spurweite vorne 1820 mm und hin¬ 
ten 1720 mm. Das Gesamtgewicht war mit 12 t festge¬ 
legt. Dabei ergab sich eine Nutzlast von 4000 kg. Im Fah¬ 
rerhaus war Platz für drei Personen und ein Bett vor¬ 
handen. während auf der Pritsche weitere acht ab¬ 
nehmbare Betten untergebracht werden konnten. 

Die Stahlräder wurden im Laufe der Entwicklung 
mehrmals geändert. Trotz aller Bemühungen konnte 
keine zufriedenstellende Lösung gefunden werden. Im 
Schnee, vor allem aber auf befestigten Wegen, ließen 
sich nur unzureichende Zugleistungen auf den Boden 
bringen. 

Aufgrund von Vergleichsfahrten mit Maultier-Fahrzeu¬ 
gen befahl Hitler am 11.4. 1943 die Einstellung der Por¬ 
sche- und Latil-Radschlepper-Produktion. Vom Por¬ 
sche-Radschlepper war durch das Reichsministerium 
für Bewaffnung und Munition aber bereits im Januar 
1943 der Auftrag zur Fertigung einer O-Serie mit 200 
Einheiten* bei der AG vorm. Skodawerke in Pilsen für 
Truppenversuche erteilt worden. Skoda hatte außer- 
* Reduziert aut 100 Stück nach Vorführung vor Hitler am 4. 1. 1943 


dem einen Monatsausstoß von je 100 Fahrzeugen vor¬ 
bereitet. Nach Einstellung der Produktion kamen die 
freiwerdenden Materialkontingente der Fertigung von 
Maultier-Fahrzeugen zugute.** 


5.1.4 Radzugkraftwagen (6x6) der Firma Tatra 

Die tschechoslowakischen Streitkräfte erhielten in den 
Jahren 1933/34 25 Stück Artillerie-Schlepper vom Typ T 
25. Die Fahrzeuge hatten 6-Radantrieb. Alle Räder wa- 



Tatra lieferte 25 Artillerie-Schlepper, Typ T 25. 
Fahrgestell in typischer Tatra-Bauweise 
(Prototyp T 24). 


ren einfach bereift. Während der Prototyp T 24 1926 
(Bulldog) noch mit einem 6-Zylinder Ottomotor mit 115 
mm Bohrung (Hubraum 11210 cm 3 ) sowie 110 PS Lei¬ 
stung ausgerüstet war, hatte der Serienmotor 120 mm 
Bohrung. 180 mm Hub und einen Zylinderinhalt von 
12210 cm 3 . Das 4-Gang-Wechselgetriebe war mit einem 
zusätzlichen Untersetzungsgetriebe versehen. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 30 km/h. Eine 5 t-Seil- 
winde war eingebaut. Der Radstand betrug 3,63 und 
1.25 m. Das sehr robust ausgelegte Fahrzeug hatte 101 

•• s»ehe Band 5 -Halbkettenfahrzeuge- de« Buchreihe -MillMrfahrzeuge- 
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Die Produktions¬ 
ausführung des 
Artillerie-Schleppers 
T 25 mit Luftbereifung 


Unten: 

Der Prototyp T 24 
des Artillerie-Schlep 
pers im Gelände. 


Vom Tatra Artillerie 
Schlepper T 84 
wurden 1935 drei 
Prototypen gebaut. 









Leergewicht und war daher im Gelände nicht sehr be¬ 
weglich. 

Vom 6x6 Artillerieschlepper Tatra T 84 wurden 1935 
drei Prototypen gebaut. Die Lizenz für die Fertigung der 
Fahrzeuge wurde dann an die Firma Lorraine nach 
Frankreich verkauft. Der Motor war hinter dem Front¬ 
lenker-Fahrerhaus untergebracht. Es handelte sich um 
einen flüssigkeitsgekühlten 4-Zylinder-Ottomotor mit 
7478 cm 3 Hubraum (Bohrung/Hub 115x 180 mm)und 65 


5.2. ZUGKRAFTWAGEN ALS RÄDER/RAUPENFAHR¬ 
ZEUG ODER HALBKETTENFAHRZEUG 

5.2.1 Zugkraftwagen als Räder/Raupenfahrzeug 
(gepanzert und ungepanzert) 

Die noch ungelösten Probleme mit Gleisketten-Lauf- 
werken führten in den zwanziger Jahren in vielen Län¬ 
dern zu einer Räder-Raupen-Auslegung für Zugma- 



Artillerieschlepper Tatra T 25. 


PS Leistung. Es war ein 4-Gang-Wechselgetriebe mit 
zusätzlicher Untersetzung eingebaut. Der Radstand be¬ 
trug 3780 und 1150 mm. die Spurweite 1700 mm. Es wa¬ 
ren Reifen der Größe 9.75-20 einfach aufgezogen. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 55 km/h. Eine 2.5 t- 
Sieilwinde war eingebaut. 


schinen und gepanzerte Fahrzeuge. Dadurch sollten 
die Gleisketten bei Straßenfahrt geschont und nur im 
Gelände verwendet werden. Die tschechoslowakische 
Industrie betrieb diese Entwicklung mit Nachdruck und 
fand darin die volle Unterstützung des Ministeriums für 
Nationale Verteidigung. Bereits 1924 ergab sich durch 
eine enge Zusammenarbeit zwischen den Firmen 
Skoda und Tatra das erste Fahrzeug der »Kolo-Hou- 
senka- (Rader-Raupen)-Baureihe. Das Fahrzeug KH 50, 
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Das »Kolo-Housenka« 
Räder-Raupen-Fahrzeug 
vom Typ KH 60, welches 
in Zusammenarbeit der 
Firmen Skoda und Tatra 
entstand. 


»Kolo-Housenka« KH 50 
bei Gleiskettenbetrieb 
im Gelände. 


Das Fahrzeug KH 50 
wurde versuchsweise mit 
einer bis zu 13 mm dicken 
Panzerung und einer 
3,7-cm-Skoda-Pak 
versehen. Die Bilder 
zeigen das Fahrzeug 
im Gelände und bei der 
Umstellung von Ketten- 
auf Radbetrieb. 







von dem nur Prototypen gebaut wurden, wurde ver¬ 
suchsweise mit einer 6 bis 13 mm dicken Panzerung 
versehen und bot Platz für zwei Mann Besatzung. Das 
Gefechtsgewicht betrug 7,5 t, eine 3.7-cm-$koda-Pak 
war eingebaut. Der flüssigkeitsgekühlte 4-Zylinder- 
Skoda-Motor wies eine Leistung von 50 PS auf. Es war 
ein 4-Gang-Wechselgetriebe eingebaut. Auf Rädern be¬ 
trug die Spurweite 1800 mm, auf Gleisketten 1150 mm. 
Zur Umstellung von Rad- auf Gleiskettenbetrieb und 
umgekehrt mußte die Besatzung das Fahrzeug verlas¬ 
sen und Spezialrampen unter die Gleisketten bzw. Rä¬ 
der legen, welche am Fahrzeug permanent mitgefuhrt 
wurden. Die Umstellung dauerte etwa zehn Minuten. 



Das Räder-Ketten-Versuchsfahrzeug der Firma Tatra 
führte die Bezeichnung KTT. 


Auf Gleisketten wurde eine Geschwindigkeit von 18 
km/h, auf Rädern eine solche von 45 km/h erreicht. 30 : 
Steigung konnte bei Gleiskettenbetrieb uberwunden 
werden. Die Bodenfreiheit betrug 300 mm, die Ketten¬ 
breite ebenfalls 300 mm. Der Kraftstoffvorrat von 160 I 
reichte für eine Straßenfahrt auf Rädern bis zu 300 km. 
Ohne Panzerung konnten die Fahrzeuge als Artillerie- 
Zugmaschinen eingesetzt werden. 

Dem KH 50 folgten die Ausführungen KH 60 (1928) und 
KH 70 (1930), die sich lediglich durch eine erhöhte Mo¬ 
torleistung (60 bzw. 70 PS) unterschieden. 

Der KH 60- bzw. 70 Schlepper war 6.81 schwer und hatte 
eine Höchstgeschwindigkeit von 25 km/h. Die Dicke der 
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gepanzerten Stirnwand betrug 13 mm bei einer Winkel¬ 
stellung von 55°. Die Seitenwände der Wanne sowie die 
des Drehturmes hatten senkrechte Flächen, ebenfalls 
mit 13 mm Dicke. Einige der gepanzerten KH 70 Fahr¬ 
zeuge wurden an die Türkei verkauft. Bei der tsche¬ 
choslowakischen Armee wurden sie vorwiegend zur 
Fahrerausbildung verwendet, da sich das Räder-Rau- 
penprinzip letztlich, weil technisch zu aufwendig, nicht 
durchsetzte. 

Noch 1930 entwickelte die Firma Tatra ein Räder-Rau- 
pen-Versuchsfahrzeug, Typ KTT (Kolopasovy Traktor), 
welches mit einem flüssigkeitsgekühlten 6-Zylinder-Ot- 
tomotor ausgerüstet war. der bei 1500 1/min. 120 PS 
leistete. Bohrung und Hub waren mit 120x 180 mm fest¬ 
gelegt, der Hubraum betrug 12210 cm 3 . Bei einer Ge¬ 
samtlänge von etwa sechs Metern hatte das Fahrzeug 
einen lastwagenähnlichen Aufbau. Es blieb bei diesem 
Prototyp. Gegenüber seinen Vorgängern erfolgte die 
Umstellung von Rad- auf Raupenbetrieb hydraulisch 
vom Fahrersitz aus. 


5.2.2 Schwerer Wehrmachtschlepper 

Die Vereinfachungsbestrebungen des Heereswaffen¬ 
amtes WaPrüfß sahen ab 1944 eine Ablösung des mittle¬ 
ren 5 t-Zugkraftwagens (Sd.Kfz. 6), der als Nachbau 
auch bei der Fa. Böhmisch Mährische Maschinenfabrik 
gefertigt wurde, durch die Neukonstruktion eines 
schweren Wehrmachtschleppers, einer Halbketten¬ 
zugmaschine, vor. Der Einsatz dieses einfachen u nd bil¬ 
ligen Fahrzeuges war bei Infanterie-Divisionen vorge¬ 
sehen. Das Heereswaffenamt bemühte sich um eine 
herstellungs- und rohstoffmäßig einfache Konstruk¬ 
tion. Außerdem wurde die Höchstgeschwindigkeit, die 
bei den Zugkraftwagen 50 km/h betrug, erheblich ver¬ 
ringert. Verbessert wurde insbesondere die zulässige 
Nutzlast und Geländegängigkeit durch niedrigen spezi¬ 
fischen Bodendruck. Ein diesbezüglicher Entwick¬ 
lungsauftrag des Heereswaffenamtes WaPrüf 6 erging 
am 7. Mai 1942 an Fa. Büssing-NAG, welche das erste 
Fahrzeug im Frühjahr 1943 einführungsreif haben soll¬ 
te. Die Serienfertigung begann im Dezember 1943. der 
sWs stand als Zugmittel für 4 t-Nutzlast und 8 t-Zugkraft 
zur Verfügung. Das zulässige Gesamtgewicht betrug 




Das Fahrgestell des von Tatra Im Nachbau 
gefertigten schweren Wehrmachtschleppers 
In Seiten- und Draufsicht. 


Schwerer Wehrmachtschlepper als Zugmittel für die 
8,8-cm-Pak 43 bei der Deutschen Wehrmacht. 


Vergleichsfahrt in tiefem Schnee in St. Johann in Tirol. Von vorne: schwerer Wehrmachtschlepper 
Zugkraftwagen 12 t, Zugkraftwagen 1 t, leichter Schützenpanzer, mittlerer Schützenpanzer 
(alle mit Mittelkufe 44 zur besseren Schneegängigkeit). 













13,51. Der gegenüber den vorhandenen Zugkraftwagen 
stark vereinfachte schwere Wehrmachtschlepper hatte 
verbreiterte ungeschmierte Gleisketten ohne Gummi¬ 
polster. ein Schachtellaufwerk, ein Cletrac-Lenkge- 
triebe und als Antriebsquelle einen Maybach-Motor HL 
42 mit einer Leistung von 100 PS. Die Höchstgeschwin¬ 
digkeit des am Laufwerk mit Drehstabfedern ausgerü¬ 
steten schweren Wehrmachtschleppers betrug 29 
km/h. Für den Bereich der Wehrmacht wurden vorerst 
7484 dieser Fahrzeuge zur Fertigung vorgesehen, wo- 


Dezember 1943 mit fünf Einheiten und erreichte eine 
Gesamtproduktion von etwa 1000 Fahrzeugen. 

Je eine Ausführung des schweren Wehrmachtschlep¬ 
pers mit gepanzertem Vorderteil lief als Versorgungs¬ 
fahrzeug und als Selbstfahrlafette für die 3,7-cm-Flak 
43. Nach Entwürfen vom August 1943 sollte auch die 
7,5-cm-Pak L/70 und die 10.5-cm-le FH 18/6 auf dieses 
Fahrzeug gebaut werden. Als Ersatz für den 15-cm- 
Panzerwerfer 42 auf dem leichten Maultier-Fahrgestell 
diente ein vollgepanzerter schwerer Wehrmacht- 



Schwerer Wehrmachtschlepper 
(sWS). 


bei das Heereswaffenamt WalRüWuG 12 versuchte, die 
Neufertigung bis Frühjahr 1943 auf etwa 150 Einheiten 
pro Monat zu steigern. 

Der Bau der 5 t Zugkraftwagen mit Maybach HL 54 Mo¬ 
tor wurde am 1. Januar 1943, die Fertigung des HL 54 
Motors bereits Ende 1942 eingestellt. 

Den Auftrag für eine Serienfertigung erhielten die Fir¬ 
men Büssing-NAG in Berlin-Oberschöneweide und 
Ringhoffer-Tatra in Kolin. Die Fertigung begann erst im 


Schlepper, der den 15-cm-Nebelwerfer-Zehnling trug. 
Eine Weiterentwicklung des schweren Wehrmacht¬ 
schleppers erfolgte nach Ende des Zweiten Weltkrieges 
in der Tschechoslowakei, wo bei der Firma Tatra übrig¬ 
gebliebene Bauteil-Restbestände aufgebraucht wur¬ 
den. 1953 baute Tatra in eines dieser Fahrzeuge den 
luftgekühlten 12-Zylinder-DieselmotorTyp 103 ein. Das 
Fahrzeug wurde 1955 als Prototyp T 809 vorgestellt. Es 
war mit einem 140 PS luftgekühlten V-8-Dieselmotor 

















Nach Beendigung 
des Zweiten Welt¬ 
kriegs befaßte 
sich Tatra mit der 
Weiterentwicklung 
des schweren 
Wehrmacht¬ 
schleppers, dem 
Typ 809, von dem 
jedoch nur noch 
Prototypen gebaut 
wurden. 
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mit etwa 10 Liter Hubraum ausgerüstet. Seine Nutzlast 
betrug 81, der spezifische Bodendruck etwa 0.6 kg/cm 2 . 
Zu einer Serienfertigung ist es wegen Umstellung der 
Produktion auf russisches Material nicht mehr gekom¬ 
men. 


5.2.3 Nachbau deutscher Halbkettenfahrzeuge 
Im Protektorat Böhmen-Mähren 

Zugkraftwagen 3 t 

Die in großer Stückzahl bei der Deutschen Wehrmacht 
verwendeten und gut bewährten Schützenpanzerwa¬ 


gen der Sd. Kfz. 251-Baureihe auf dem veränderten 
Fahrgestell des Zugkraftwagens 31 wurden im Nachbau 
auch im Protektorat Böhmen-Mahren gefertigt. Die 
Firmen Skoda in Pilsen und Bohemia in Böhmisch- 
Leipa setzten die Produktion nach Beendigung des 
Zweiten Weltkrieges 1945 fort und belieferten die 
tschechoslowakischen Streitkräfte. Nachdem zunächst 
der unveränderte mittlere Schützenpanzerwagen wei¬ 
tergebaut wurde, ergaben sich im Zuge der Weiterent¬ 
wicklung grundsätzliche Änderungen. Der gepanzerte 
Aufbau wurde oben geschlossen, das in der Fertigung 
aufwendige Laufwerk, vor allem die geschmierten 
Gleisketten, vereinfacht. Letztlich wurde ein Tatra-Die- 


Die Firmen Skoda und Bohemia bauten während desZweiten Weltkrieges den mittleren Schützenpanzerwagen 
der Deutschen Wehrmacht nach. Als Weiterentwicklung erschien nach Beendigung des Zweiten Weltkriegs 



der Typ OT 810, der noch heute bei der tschechoslowakischen Volksarmee verwendet wird 








selmotor eingebaut. Diese Schützenpanzer laufen noch 
heute als Typ OT 810 in der tschechoslowakischen 
Volksarmee. 


Zugkraftwagen 12 t 

Bei Skoda wurde auch in geringem Umfang der Nach¬ 
bau des Zugkraftwagens 12 t betrieben, einer Daimler- 
Benz-Entwicklung. Er war bei der Deutschen Wehr¬ 
macht als Zugmittel für schwere Artillerie eingesetzt 
(Sd. Kfz. 8) und lief noch Jahre nach Beendigung des 
Zweiten Weltkrieges in der tschechoslowakischen 
Volksarmee als Zugmittel für sowjetische Geschütze. 


5.3 ZUGKRAFTWAGEN 

ALS VOLLKETTENFAHRZEUG 

5.3.2 Fahrzeuge der Firma Skoda 

Mit der Angliederung der tschechischen Gebiete Böh¬ 
men-Mähren an das Deutsche Reich kamen die wertvol¬ 
len Industriegebiete Prag - Pilsen - Brünn in deutschen 
Besitz. Dadurch standen der Deutschen Wehrmacht 
eine beträchtliche Anzahl ausgezeichneter Kraftfahr¬ 
zeuge zur Verfügung. Bei den tschechoslowakischen 
Streitkräften hatten Vollkettenschlepper eine weite 
Verbreitung als Artilleriezugmittel gefunden. Bereits 



Im Nachbau stellte Skoda auch den Zugkraftwagen 12 t der Deutschen Wehrmacht her. 

Das Bild rechts zeigt das Fahrzeug als Zugmittel für sowjetische Geschütze der tschechoslowakischen 
Volksarmee. 
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Bilder linke Seite: 

Oben links: Breitfeld-Danek, 1927 von der Ceskomoravska Kolben Danek übernommen, baute ab 1925 
unter Lizenz den Hanomag WD-Schlepper. Das Bild zeigt die leichtere Ausführung des WD-Schleppers 
mit 25 PS als Artillerie-Zugmittel. 

Oben rechts: Die schwere WD-Schlepper Ausführung mit 50 PS diente als Mörserzugmittel oder als Schlepper 
für schwere Lasten. 

Mitte: Skoda lieferte in den Jahren 1935 bis 1939 54 Stück MTH-Vollkettenschlepper 
an die tschechoslowakischen Streitkräfte. 

Unten: Der von Skoda entwickelte mittlere Kettenschlepper STH wurde 1937 als Zugmittel für die 
15-cm-Kanone erprobt, aber nicht eingeführt. 
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1925 hatte die Firma Breitfeld-Danök in Prag den Nach¬ 
bau des Hanomag WD-Schleppers übernommen, der 
versuchsweise auch im tschechoslowakischen Heer 
eingesetzt wurde. Einige dieser Schlepper wurden bei 
CKD in Lizenz gebaut. 

Skoda entwickelte ab 1930 Vollkettenschlepper für mili¬ 
tärische Verwendung in drei Größenklassen und zwar 
die Typen MTH als leichten. STH als mittleren und VTH 
als schweren Kettenschlepper. Die in Pilsen gefertigten 
Fahrzeuge wurden eingehend erprobt, jedoch nur der 
leichte Schlepper MTH in den Jahren 1935 bis 1939 mit 
54 Stück im Heer eingeführt. Die Vollkettenschlepper 
wurden zusammen mit den Geschützen bei Straßen¬ 
fahrt auf Lastkraftwagen verladen und nur im Gelände 
eingesetzt. Der leichte Schlepper Typ MTH hatte einen 
2-Zylinder-Otto-Motor mit 2,76 I Hubraum (Boh¬ 
rung/Hub 112x140 mm), der bei 1800 1/min 36 PS lei¬ 
stete. Ein 4-Gang-Wechselgetriebe ermöglichte Ge¬ 
schwindigkeiten bis zu 12.5 km/h. Die Kettenbreite be¬ 
trug 250 mm. die Bodenfreiheit 340 mm. Die kompakten 
Fahrzeuge mit Außenmaßen 3160x1665x1510 mm hat¬ 
ten bei 2.51 Gewicht einen Bodendruck von 0,5 kg/cm 2 , 
die Nutzlast betrug 800 kg. Eine Seilwinde mit 2000 kg 
Zugkraft war vorhanden. 

Der mittlere Kettenschlepper STH wurde 1937 als Zug¬ 
mittel für die 15-cm-Kanone erprobt, aber nicht einge¬ 
führt. Er konnte wahlweise mit dem 4-Zylinder-Otto- 
Motor SH oder dem Dieselmotor SHD geliefert werden. 
Der Otto-Motor hatte einen Hubraum von 5,52 I (Boh¬ 
rung/Hub 112x140 mm), der Dieselmotor einen solchen 
von 5.7 I (Bohrung/Hub 110x150 mm) Hubraum. Die 
Leistung betrug bei beiden Motoren 66 PS. Mit einem 
5-Ganggetriebe wurden Geschwindigkeiten bis zu 21.4 
km/h erreicht. Mit Otto-Motor wog das Fahrzeug 4.1. 
mit Dieselmotor 4.3 t. Die Zugkraft betrug 4000 kg, die 
Anhängelast 6000 kg, eine Nutzlast von 1000 kg konnte 
durch das Fahrzeug befördert werden. Eine Seilwinde 
mit 5000 kg Zugkraft war eingebaut. 


5.3.1 Fahrzeuge der Firma Ceskomoravska Kolben 
Danek (Praga) 

Die Ceskomoravska Kolben Danek (Praga) lertigte in 
Prag eine Reihe von Vollkettenschleppern, von denen 
einige von der Deutschen Wehrmacht übernommen 
und in ihrem Auftrag weitergebaut wurden. Ferner si¬ 
cherte sich die Waffen-SS bei Praga eine Schlepper- 
Fertigungskapazität, die einen Teil der Produktion bis 
Kriegsende beanspruchte. 

Der Größe nach geordnet gab es bei Ceskomoravska 
Kolben Danök den Schlepper Till, der für eine Anhänge¬ 
last von 71 ausgelegt war. Der Antrieb erfolgte durch ei¬ 
nen Praga-6-Zylinder-Otto-Motor mit 92 mm Bohrung 
und 110 mm Hub, Hubraum 4390 cm 3 , der bei 2200 
1/min eine Leistung von 77 PS aufwies. Der vorne ein¬ 
gebaute Motor trieb über ein 4-Gang-Wechselgetriebe 
die hinten liegenden Triebräder. Eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 51 km/h wurde erreicht. Mit Außen¬ 
maßen 3950x1731x2260 mm und einer Nutzlast von 
600 kg ergab sich ein zulässiges Gesamtgewicht von 
5,4 t. Die Zugkraft betrug 1,81, der Winden-Seilzug 3 t. 
157 I Kraftstoff wurden mitgeführt. Bei einer Spurweite 
von 1420 mm. einer Kettenbreite von 300 mm war eine 
Kettenauflagelänge von 2 m vorhanden. 126 Vollketten¬ 
schlepper T III wurden gefertigt. 

Der Vollkettenschlepper Typ TIV, 25 Stück seit 1937 ge¬ 
fertigt. war mit einem Praga-4-Zylindermotor versehen, 
der bei 6080 cm 3 Hubraum 56 PS bei 13001/min leistete 
(Zylinderdurchmesser 110, Hub 160 mm). Die Ketten¬ 
breite betrug 260. die Bodenfreiheit 340 mm. Das 6070 
kg schwere Fahrzeug hatte einen spezifischen Boden¬ 
druck von 0.48 kg/cm 2 . Bei Außenmaßen von 
4145x1670x2180 mm ergab sich eine Nutzlast von 1 t. 
1301 Kraftstoff wurden mitgeführt. Die Zugkraft des Ket¬ 
tenschleppers betrug 4 t. die der Seilwinde 5 t. 

Für Niederländisch-Indien wurden Artillerie-Vollket- 
ten-Schlepper Typ T V gefertigt, die zweite Serie dieser 
Fahrzeuge wurde von der Deutschen Wehrmacht über¬ 
nommen. Der 6-Zylinder Praga-Motor hatte eine Lei¬ 
stung von 90 PS bei 1800 1/min. Mit 105 mm Bohrung 
und 150 mm Hub betrug der Hubraum 7.8 I. Es war ein 
5-Gang-Wechselgetriebe eingebaut, die Höchstge¬ 
schwindigkeit betrug 30 km/h. 

Die T Vl-Baureihe der Praga-Vollketten-Schlepper war 
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Oben links: Prags Vollkeltenschlepper T IV mit kleineren Laufrollen. 

Oben rechts: Praga Vollkettenschlepper T V, für den Export nach Niederländisch Indien bestimmt. 


Linke 9elte: 

Oben: Praga Vollkettenschlepper T Kl, 126 Stück gefertigt, teilweise von der Deutschen Wehrmacht eingesetzt. 
Unten: Praga Vollkettenschlepper T IV. 

Unten links: Praga Vollkettenschlepper T VI R-P, für Portugal. 

Unten rechts: Praga Vollkettenscfilepper T VI R, 1937 an Rumänien geliefert. 
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Die Waffen-SS hatte bei Praga ein Schlepper-Kontingent reserviert, von dem sie laufend Gebrauch machte 


Das Bild zeigt einen Praga-T VI SS-Schlepper, wie er noch 1944 in einer Serie von 73 Stück an die Waffen-SS 


geliefert wurde. 


Bilder linke Seite: 

Oben: 1938 folgten Artillerie-Schlepper für Schweden mit der Bezeichnung Praga T VI Sv. 

Unten: Auch die Türkei erhielt Praga-Artlllerle-Schlepper vom Typ T VI. Sie wurden auch noch wahrend 
des Zweiten Weltkrieges geliefert. 


Links: Praga T VI Artillerie-Schlepper in der Türkei als Zugmittel für schwere Feldhaubitzen. 

Rechts: 1938 waren bereits Artillerie-Schlepper vom Typ Praga T VII an die Türkei geliefert worden. 

Sie waren mit dem Praga TO, einem wassergekühlten 6-Zyllnder-Ottomotor mit 112 PS Leistung bei 1200 1/mln 
ausgerüstet. 













Den Abschluß der Vollkettenschlepper-Baureihe der Firma Praga bildete der Typ T IX, 
der größte der Baureihe. Einige T IX-Schlepper wurden wiederum an die Türkei abgegeben 
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vorwiegend für den Export bestimmt. Die Fahrzeuge 
wurden 1937 an Rumänien (Typ T Vl-R), Portugal (TypT 
Vl-P), die Türkei (Typ T Vl-T) und Schweden (Typ T 
Vl-Sv) geliefert. Bei den an Schweden gelieferten Fahr¬ 
zeugen war der Praga-TNH-Motor eingebaut, der bei 
1500 1/min 95 PS leistete. Bei allen anderen Ketten¬ 
schleppern kam der T VI-EPA-Motor zum Einbau, der 
auch im Panzerkampfwagen 38 (t) Verwendung fand. 
Das SS-Führungshauptamt* gab am 21. 9. 1942 500 
Schlepper T VI SS in Auftrag. Die Produktion lief nur zö¬ 
gernd an, ein Bericht vom 28.2.1944 besagte, daß Teile 
und Material für 200 Fahrzeuge bereitlagen, 120 
Schlepper waren teilweise zusammengebaut, 16 fertig 
zur Abnahme. Im Jahre 1943 wurden 30 T VI Schlepper 

• Zusätzlich zum Heereswaffenamt trat somit das SS-Fuhrungshauptamt als 
Auftraggeber ohne Abstimmung mit dem Heeroswaffenamt auf. 


an die Slowakei geliefert. 15 Stück wurden nach Orani- 
enbaum abgestellt, um dort mit dem Raupenschlepper 
Ost verglichen zu werden. Diese 15 Fahrzeuge wurden 
einem Rumänienauftrag entnommen, der sich auf 221 
Fahrzeuge belief. Dieser Typ T VI R-P war gegenüber 
den Vorgängertypen kürzer, die Nutzlast betrug 800 kg, 
die Zugkraft 5,5 t. Als Motorleistung wurden 94 PS an¬ 
gegeben. Praga lieferte 1943 188 Zugmaschinen aus. 
Die Waffen-SS erhielt 1944 73 dieser Fahrzeuge, die ein 
Gesamtgewicht von 8,51 aufwiesen. 1 t Nutzlast konnte 
befördert werden, die Zugkraft betrug 6 t. 

Der Vollketten-Schlepper Typ T VII, von 1938 bis 1943 
gebaut, war mit dem Praga 6-Zylinder Motor von 112 PS 
Leistung ausgerüstet. Bei einem Hubraum von 11530 
cm 3 und einem Verdichtungsverhältnis von 5,15 erga¬ 
ben sich Zylindermaße (Bohrung/Hub) von 120x170 
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Bei der Deutschen Wehrmacht leisteten T IX-Schlepper gute Dienste, u.a. auch beim Verlegen schwerer 
Bauteile für Befestigungen. (Seite 100, rechts unten) 


mm. Am 4-Gang-Wechselgetriebe war ein Unterset¬ 
zungsgetriebe angeflanscht. Die Höchstgeschwindig¬ 
keit betrug 31 km/h. Das 9,75 t schwere Fahrzeug mit 
den Außenmaßen 5700x2060x2470 mm hatte eine 
Nutzlast von 1000 kg und eine Zugkraft von 6 t. Die 
Gleisketten waren 340 mm breit, der Bodendruck be¬ 
trug 0,38 kg/cm 2 . 215 I Kraftstoff wurden mitgeführt. 
Angeblich hat es auch eine Schlepper-Ausführung T 
VIII gegeben, von der bis heute alle Unterlagen fehlen. 
Im Gegensatz zu der T Vl-Schlepper-Ausführung, wel¬ 
che je Seite drei Stützrollen aufwies, besaß bei ähnli¬ 
chem Aussehen das schwerste Fahrzeug dieser Art, der 
Typ TIX, vier Stützrollen pro Fahrzeugseite. Er hatte ein 
Gesamtgewicht von 11,6 t und war mit einem Praga V- 
8-Otto-Motor von 140 PS Leistung bei 1500 1/min aus¬ 
gerüstet. Bel 125 mm Bohrung und 145 mm Hub ergab 


sich ein Hubraum von 14230 cm 5 . Das 4-Gang-Wech- 
selgetriebe war mit einem zusätzlichen Untersetzungs¬ 
getriebe versehen. Die Gleisketten waren 340 mm breit, 
die Kettenauflage betrug 3,2 m, die Spurweite 2070 mm. 
Das Fahrzeug hatte Außenmaße von 5595x2450x2540 
mm. Der Bodendruck von 0.43 kg cm 2 ergab gute Ge¬ 
ländegängigkeit. Neben 1000 kg Nutzlast stand eine 
Anhängelast von 151 zur Verfügung. An Kraftstoff wur¬ 
den 265 I mitgeführt. 76 Fahrzeuge wurden gefertigt. 
Aus politischen und militärischen Gründen wurde eine 
größere Anzahl dieser Vollketten-Schlepper vom Deut¬ 
schen Reich an befreundete und neutrale Staaten ab¬ 
gegeben. 

Im Mai 1944 entschied Hitler, daß zum Ausgleich der 
von der Waffen-SS der CKD* für die Fertigung von 

’ Ceskornoravska Kolben Oanak, ab 1943 Böhmlsch-Mahrlsche Maschinenfa¬ 
brik AG in Prag 
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Vollkettenschlepper Praga T IX. 


Jagdpanzern 38 zur Verfügung gestellten Schlepper- 
Fertigungskapazitäten die Waffen-SS Von der Produk¬ 
tion der Jagdpanzer 38 einen Anteil erhalten sollte. Das 
Verhältnis lag in der Größenordnung 25:1000. d.h. von 
1000 gefertigten Jagdpanzern 38 entfielen 25 Jagdpan¬ 
zer 38 auf die Waffen-SS. 


5.3.3 Fahrzeuge der Firma Tatra 

Tatra fertigte einen Prototyp eines Vollkettenschlep 
pers Typ V 740. der zusammen mit den anderen Schlep 
pern 1939 der Deutschen Wehrmacht übergeben wur 
den. 


Tatra baute diesen Prototyp des Vollkettenschleppers V 740. 

















6. Gepanzerte Radfahrzeuge 


6.1 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma Lancia 

Als die tschechoslowakische Wehrmacht im Oktober 
1918 aufgestellt wurde, befanden sich neben Panzer¬ 
zügen der ehemaligen ku.k-Armee auch zwei italieni¬ 
sche Lancia I.Z. Rad-Panzerwagen im Besitz der tsche¬ 
choslowakischen Truppe. Sie waren Bestandteil der 


Spurweite 1400/1428 mm, das Gefechtsgewicht 4,23 t. 
Der Kraftstoffvorrat von 1201 ermöglichte einen Fahrbe¬ 
reich von 300 km. Die Chromnickelstahlpanzerung war 
am Aufbau 8 mm. am Turm 9 mm dick. Die Reifengröße 
betrug 935x135. 

Insgesamt wurden ungefähr 120 dieser Fahrzeuge ge¬ 
baut. 



Straßenpanzerwagen Lancia I.Z. 


Ausrüstung der tschechischen Legion im italienischen 
Heer. Die Fahrzeuge wurden ab 1915 von Ansaldo in Zu¬ 
sammenarbeit mit Lancia entwickelt und gebaut. Die 
Erstauslieferung erfolgte im Juni 1915. Im üblichen, je¬ 
doch gegenüber dem Lastkraftwagen verstärkten Ka¬ 
stenrahmen mit an längsliegenden Blattfedern aufge¬ 
hängten Starrachsen, von denen nur die hintere ange¬ 
trieben war, befand sich vorne ein flüssigkeitsgekühlter 
4-Zylinder-Otto-Reihenmotor der Firma Lancia. Zylin¬ 
dermaße Bohrung/Hub 110x130 mm. Hubraum 5 I. 36 
PS bei 1200 1/min. Der Radstand betrug 3350 mm. die 


6.2 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma Skoda 

Skoda baute nach Ende des Ersten Weltkrieges Pan¬ 
zeraufbauten für 12 handelsübliche Fiat-Torino Last¬ 
kraftwagen-Fahrgestelle. welche zwei MG-Türme auf¬ 
wiesen. Sie waren bis 1929 bei der tschechoslowaki¬ 
schen Truppe vorhanden. 

Im Jahr 1922 beauftragte das Ministerium für Nationale 
Verteidigung die Firma Skoda in Pilsen mit der Entwick¬ 
lung eines gepanzerten Radfahrzeuges. Zwei Prototy¬ 
pen des von Skoda mit PA-I bezeichneten Fahrzeugs 
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Zwei italienische 
Lancia I.Z. Radpanzer¬ 
wagen wurden von der 
tschechischen Legion 
im italienischem Heer 
In die Tschechoslowakei 
gebracht und dort 
eingesetzt. 

Mitte: Von Skoda 
wurden 12 Fiat-Torlno- 
Lastwagenfahrgestelle 
mit gepanzerten 
Aufbauten versehen. 
Rechts daneben 
ein Lancia I.Z. Rad¬ 
panzerwagen. 


Rechte Seite: 

Oben: Das gepanzerte 
Automobil (PA) von 
Skoda. Es führte die 
Typenbezeichnung PA-I. 

Mitte: Das Bild des PA-I 
zeigt die angetriebene 
Vorderachse sowie die 
Bohlen zum Überqueren 
kurzer Hindernisse, 
die unter dem Panzer¬ 
kasten angebracht 
waren. 

Unten und rechts: 
Selten- und Vorder¬ 
ansicht des Skoda PA-I. 


Der Flat-Torino- 
Lastkraftwagen mit 
gepanzertem Aufbau 
von Skoda. 
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Skoda-Radpanzer¬ 
wagen PA-II, von dem 
12 Stück bei den 
tschechoslowakischen 
Streitkräften eingesetzt 
waren. Die militärische 
Bezeichnung lautete 
OA Vz 25. 


Ein PA-II beim Über¬ 
queren einer Brücke. 
Das Fahrzeug wog 
sieben Tonnen. 


Ein Skoda PA-II 
Im Dienst der Wiener 
Sicherheitswache 
(Polizei). Aufnahme 
Februar 1934. 





** 




(PA = Pancerove Auto = gepanzertes Automobil) wur¬ 
den 1923 fertiggestellt. Das 4-radangetriebene und -ge¬ 
lenkte Fahrzeug konnte in beiden Fahrtrichtungen ein¬ 
gesetzt werden. Ein Skoda-4-Zylinder-Ottomotor. flüs¬ 
sigkeitsgekühlt, mit 70 PS Leistung (Bohrung/Hub 
135x170 mm, Hubraum 9730 cm 3 ) ermöglichte eine 
Höchstgeschwindigkeit in beide Fahrtrichtungen von 
52 km/h. Der Fahrbereich betrug 200 km. Der-fünf- 
Mann Besatzung standen im Drehturm zwei Schwarz¬ 
lose Vz.24 MG vom Kaliber 7,92 mm zur Verfügung. Die 
Panzerdicke betrug 3 bis 6 mm. Die Prototypen erwie- 


trug das jeweilige Richtfeld der vier in Kugelblenden ge¬ 
lagerten MG 90°. Die schwierig herzustellende und da¬ 
durch sehr teuere Panzerung war 8 mm dick. Das Fahr¬ 
zeug hatte 4-Radantrieb. wobei sich der Motor bei einer 
Leistung von 85 PS direkt über die Vorderachse und das 
Wechselgetriebe ungefähr in der Mitte des Fahrgestel¬ 
les befand. Von dort erfolgte über Gelenkwellen der An¬ 
trieb beider Achsen. Das Gewicht war gleichmäßig ver¬ 
teilt, die Kühlanlage im Heck des Fahrzeuges unterge¬ 
bracht und durch den Kampfraum vom Motor getrennt. 
Die 4-Radlenkung bestand aus zwei symmetrischen 



sen sich im Betrieb als zu hoch und unstabil und wur¬ 
den, ohne eine offizielle Truppenbezeichnung bekom¬ 
men zu haben, an den Hersteller zurückgegeben, wo sie 
abgeändert wurden. Die Firma Skoda führte den Umbau 
innerhalb kurzer Zeit dadurch durch, daß der Drehturm 
entfernt und alle Panzerbleche gewölbt ausgeführt 
wurden. Die Anordnung von vier Maschinengewehren 
in Kugelblenden ermöglichte einen 360“ Seitenrichtbe¬ 
reich mit allen vier Waffen. Als Typ PA-II bezeichnet, er¬ 
regte der Radpanzer vor allem durch seine symmetri¬ 
sche Bauweise Aufsehen. Bei fünf Mann Besatzung be- 


Lenksystemen. Jeder Fahrer (Vor- und Rückwärtsfah¬ 
rer) bediente seine Lenkachse, was zur Folge hatte, daß 
die nicht zur Lenkung benötigte Achse blockiert wurde. 
Vor Umstellung der Marschrichtung mußten beide Ach¬ 
sen in Geradeausstellung gebracht werden, dann erst 
konnte die Bedienung der anderen Lenkung einge¬ 
schaltet werden, eine im Einsatz oft gefährliche Situa¬ 
tion. Das sieben Tonnen schwere Fahrzeug erreichte in 
jeder Fahrtrichtung eine Geschwindigkeit von 60 km/h. 
Schußsichere Bereifung, Größe 40x8, war aufgezogen. 
Der Radstand betrug 3760 mm, die Bodenfreiheit 310 
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Oben: Der Skoda Radpanzerwagen PA-Ill, der 1927 eingeführt 
wurde. Es wurden 24 Stück mit der militärischen Bezeichnung 
OA Vz 27 beschafft. 


Links: Die offene Fahrerluke und der MG-Einbau 
beim Skoda PA-Ill. 


Unten: Die beiden Fahrzeugseiten 
des Skoda PA-Ill Radpanzerwagens 
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mm. Das tschechoslowakische Ministerium für Natio¬ 
nale Verteidigung beschaffte im Jahr 1925 12 dieser 
Panzerfahrzeuge, welche die Truppenbezeichnung OA 
Vz. 25 (Obrneny Automobil = Panzerwagen. Baujahr 
1925) erhielten, von der Truppe wurden sie aufgrund ih¬ 
rer Formgebung auch als 2elva (Schildkröte) bezeich¬ 
net. Für die Wiener Sicherheitswache (Polizei) wurden 
1933/34 drei dieser Panzerkraftwagen beschafft. Bei 
der tschechoslowakischen Truppe waren sie bis 1934 
im Gebrauch. 

Im Juli 1927 stellte Skoda einen weiterentwickelten all¬ 
radgetriebenen Radpanzer, den Typ PA-Ill vor. Das 6.51 
schwere Fahrzeug hatte 5 - 8 mm dicke genietete Pan¬ 
zerung, fünf Mann Besatzung, der im um 360° drehba¬ 
ren Turm zwei MG Schwarzlose Vz.24 zur Verfügung 



Versuchweise wurden im Skoda PA-Ill 
eine 7,5-cm-Feldkanone von Skoda eingebaut. 
Die Truppenbezeichnung lautete OA Vz 29. 


standen. Ein Skoda 4-Zylindermotor mit 5.7 I Hubraum 
und 60 PS bei 1600 1/min ermöglichte eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 35 km/h in beide Fahrtrichtungen. 
Insgesamt wurden unter der Heeresbezeichnung OA 
Vz. 27 24 dieser Radpanzer beschafft, die bis 1939 im 
tschechoslowakischen Truppengebrauch standen und 
anschließend von der Deutschen Wehrmacht über¬ 
nommen wurden. Nachträglich wurden Versuche mit 
dem Einbau eines überschweren 14.5-mm-MG oderei¬ 
ner 3,7-cm-Pak unternommen. Im hinteren Teil des 
Drehturmes war ein Schießscheinwerfer unterge¬ 
bracht. 


Die Firma Skoda lieferte im Jahre 1929 einen Radpan¬ 
zer-Prototyp mit 11 t Gefechtsgewicht, der als Kano¬ 
nenpanzerwagen bezeichnet wurde. Auf dem Fahrge¬ 
stell des PA II erhielt der neue Aufbau eine 7,5-cm-Feld- 
kanone von Skoda in der Vorderfront und ein MG im 
hinteren Teil des Aufbaus. Ein Drehturm war nicht vor¬ 
handen. Die Truppenbezeichnung lautete OA Vz. 29. 
Dieser Prototyp erwies sich als zu schwer und zu lang¬ 
sam. außerdem ließ seine Geländegängigkeit zu wün¬ 
schen übrig. 


6.3 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma Tatra 

Die Firma Tatra hatte bereits eine größere Zahl von 
Transportfahrzeugen an die tschechoslowakische 
Truppe geliefert, die sich dort einer gewissen Beliebt¬ 
heit erlreuten. Im Jahre 1929 stellte Tatra dem Ministe¬ 
rium für Nationale Verteidigung einen Radpanzer-Pro¬ 
totyp auf dem 6x4 Typ 34 Fahrgestell vor. der aber nicht 
abgenommen wurde. Die Panzerung war 6 mm dick. 
Der Besatzung von vier Mann stand ein MG zur Verfü¬ 
gung. Angetrieben wurde das Fahrzeug durch einen 
vorne eingebauten flüssigkeitsgekühlten 6-Zylinder- 
Ottomotor mit 2.3 I Hubraum und 40 PS Leistung, Boh¬ 
rung/Hub 70x100 mm. Der Fahrbereich betrug 450 km. 
Sechs Vorwärts- und zwei Rückwärtsgänge waren vor¬ 
handen. 

Im Jahre 1931 kam es zur Einführung einer größeren Se¬ 
rie von Straßenpanzerwagen und zwar lieferte Tatra 51 
Stück Typ 72 6x4 an die Streitkräfte. Diese Fahrzeuge 
mit 3.6 t Gefechtsgewicht hatten eine Panzerdicke von 
drei bis sechs mm. Zwei MG ZB Vz 26 waren eingebaut, 
eines davon im Drehturm. Drei Mann Besatzung be¬ 
dienten Fahrzeug und Waffen. Bei dem handelüblichen 
Tatra-Fahrgestell mit Zentralrohrrahmen und 
Schwingachsen waren beide Hinterachsen angetrie¬ 
ben, es verfügte daher über eine ausreichende Gelän¬ 
degängigkeit. Der luftgekühlte Otto-4-Zylinder-Boxer- 
motor mit 1910 cm 3 Hubraum (Bohrung/Hub 80x95 
mm) und 30 PS Leistung war vorne im Fahrgestell ein¬ 
gebaut. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 60 km/h. die 
Reichweite 250 km. Eines dieser Fahrzeuge wurde 1934 
einer französischen Armeekommission vorgeführt. Die 
Sociätö Gönerale Aöronautique kaufte eines dieser 
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Der Prototyp T 34 
von Tatra, der vom 
Ministerium für 
Nationale Verteidigung 
nicht abgenommen 
wurde. Baujahr 1929. 



Ein Tatra T 72 
im Gelände. 


Mitte: Übersicht über 
den Tatra T 72, von dem 
als OA Vz 30 51 Stück 
an die tschechoslowaki¬ 
schen Streitkräfte 
geliefert wurden. 


Einzelheiten 
des Drehturms 
des Tatra T 72. 


Ijf TT: 

i. 

VII 

Bl »i. 



















Links: 

Tatra T 72 Radpanzer¬ 
wagen bei Übungen der 
tschechoslowakischen 


Oben: Tatra T 72 Radpanzerwagen In Zusammenarbeit mit Skoda PA-Ill. 

Die Kampfpanzer im Hintergrund sind Skoda LT Vz 35, die später bei der deutschen Wehrmacht 
als Panzerkampfwagen 35 (t) eingesetzt waren. 


Streitkräfte. 
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Ein französischer 
Panzeraufbau auf 
dem Fahrgestell 
des Tatra T 72, 
der in Frankreich 
von Lorraine 
in Lizenz 

hergestellt werden 
sollte. 



Fahrzeuge. Der Rest wurde 1939 von der Deutschen 
Wehrmacht übernommen*. Die Fahrzeuge wurden inder 
tschechoslowakischen Armee mit OA Vz. 30 bezeich¬ 
net. Sieben dieser Fahrzeuge wurden von der Deut¬ 
schen Wehrmacht in Rundfunkaufnahme-Kraftwagen 
umgebaut. Verlangt war eine fahrbare und im Gelände 
transportable Anlage zur Rundfunkaufnahme auf ma¬ 
gnetische Schallträger. Sie kamen bei Propaganda- 
Einheiten zum Einsatz. 

• 13 dieser Fahrzeuge blieben 1939 bei den slowakischen Streitkräften 


Versuchsweise wurde 1929 auch ein gepanzerter 
Sechsrad-Mannschaftstransportwagen auf Tatra Typ 
26/30-Fahrgestell vorgestellt, der mit einer oben offe¬ 
nen 8 mm dicken Panzerung Kommandant, Fahrer und 
sechs Mann aufnehmen konnte. Zwei MG ZB Vz 26 
standen als Bewaffnung zur Verfügung. Eingebaut war 
der luftgekühlte 4-Zylinder-Boxermotor mit 1,68 I Hub¬ 
raum und 24 PS Leistung. Alle vier Hinterräder waren 
angetrieben, die Vorderräder gelenkt. Das Fahrzeug 
ging nicht in Serie. 



Prototyp eines 
gepanzerten 4rad- 
getriebenen Auf¬ 
klärungsfahrzeuges 
der Firma Czeskos- 
lovenska Zbrojovka. 
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Für Polizeizwecke 
hatte die 
Ceskomoravska 
Kolben Danek 
einen Praga- 
Lastkraftwagen mit 
einem gepanzerten 
Aufbau versehen. 
Die Bilder zeigen 
Vorder- und 
Rückansicht des 
Fahrzeuges. 


6.4 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma CZ 

Die Czeskoslovenska Zbrojovka AS in Brünn lieferte 
1936 den Prototyp eines vierradangetriebenen gepan¬ 
zerten Aufklärungsfahrzeugs, der mit einem 4-Zylinder 
42 PS-Otto-Motor ausgerüstet war. Das 4-Ganggetriebe 
hatte eine zusätzliche Geländeuntersetzung, der Rad¬ 
stand betrug 2530 mm, die Außenabmessungen betru¬ 
gen 4000x1600x1800 mm. Es blieb bei diesem Proto¬ 
typ. 


6.5 Gepanzerte Radfahrzeuge der Firma CKD/BMM 
(Praga) 

Die Ceskomoravska Kolben Danek hatte sich zwar nicht 
an der Entwicklung und Fertigung gepanzerter Rad¬ 
fahrzeuge beteiligt, sie stellte aber, unter Verwendung 
von Praga-Lastwagen-Fahrgestellen, gepanzerte Auf¬ 
bauten für Polizei-Fahrzeuge her. 



Praga gepanzerter 

Lastkraftwagen 

Rückseite 
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7. Gepanzerte Vollkettenfahrzeuge 


Kein anderes Panzerfahrzeug ausländischen Ur¬ 
sprungs erreichte die Bedeutung tschechoslowaki¬ 
scher Kampffahrzeuge innerhalb der Panzerverbände 
der Deutschen Wehrmacht. Selbst als ihre Rolle als 
Kampfpanzer ausgespielt war. bildeten ihre Fahrge¬ 
stelle die Grundlage für zahlreiche Abarten, die bis 
Kriegsende 1945 in größerer Stückzahl als zuverlässige 
und brauchbare Kampffahrzeuge bei der Truppe einge¬ 
setzt waren. 

Als erste Panzerfahrzeuge in der nach 1918 neuge¬ 
schaffenen tschechoslowakischen Armee wurden in 


den Jahren 1922/23. wie in vielen anderen Ländern, 
sieben Renault F.T. 17 Kampfpanzer aus dem Ersten 
Weltkrieg beschafft, die 1923 in einer »Sturmfahr- 
zeug-Kompanie« zusammengefaßt wurden. Davon wa¬ 
ren einige mit 3.7-cm-Kanone, andere nur mit einem 
MG ausgerüstet. Unter den sieben Fahrzeugen befand 
sich auch ein Befehlspanzer mit Funkausrüstung. 
1926 wurden zum ersten Mal Haushaltsmittel für die 
Entwicklung von gepanzerten Kampffahrzeugen zur 
Verfügung gestellt, es wurden je ein leichtes und ein 
schweres Panzer-Fahrzeug gefordert. 


Renault Kampfpanzer F.T. 17 aus 
dem Ersten Weltkrieg. Er war der 
erste Kampfpanzer mit Drehturm 
und Triebwerkblock Im hinteren Teil 
der Wanne. Nach Beendigung des 
Ersten Weltkrieges bildete dieses 
Fahrzeug In fast allen Streitkräften 
den Grundstock für den Aufbau 
nationaler Panzerverbände. 

(Modell 1:10) 
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Revaalt-Kampfwagen 





8. Panzerentwicklungen der Firma Skoda 


Fahrzeugtyp 

Hersteller* Heeres- Export¬ 
bezeichnung bezeichnung bezeichnung 

Klolnpanzor 

MU-4 S-l T-1 - 

■a 

Kleinpanzer 

MUV-4 S-l - 

- 

Selbstfahrlafette 

MU-6 - 

- 

Klolnpanzer 

MUV-6 S-l-P T-2 - 

- 

Klolnpanzor 

MUV-6 S-l-D T-2-D - 

- 

Klolnpanzor 

MUV-6 S-l-D T-3-D - 

T 32 (YU> 

R 3 (RU) 

le. Kampfpanzer 

SU - 

- 

Io. Kampfpanzer 
(3.7-cm-Kanone) 

S-ll-a T-11 LT Vz 35 

R 2 (RU) 

LT Vz 35 
(Slowake») 

LT Vz 35 (BUL) 
PzKpfwg 35 (t) 

le. Kampfpanzer 
(4,7-cm-Kanone) 

S-ll-a T-12 - 


le. Kampfpanzer 
(3,7-cm-Kanone( 

S-ll-b T-13 - 

LT T13 (BUL) 

le. Kampfpanzer 
(4,7-cm-Kanone) 

S-ll-b T-14 - 

“ 

Aufklärungspanzer T-15 - 

(3.7-cm-Kanone) 

PzKpfwg T 15 

m. Kampfpanzer 
(4.7-cm-Kanone) 

S-Ill 

" 

m. Kampfpanzer 
(4.7-cm-Kanone) 

S-ll-c T-21 - 


m. Kampfpanzer 
(4-cm-Kanone) 

T-22 - 

40 M Turän (H) 

m. Kampfpanzer 
(4,7-cm-Kanone) 

T-23 - 



8.1 KLEINPANZER MU-4/MUV-4 

Obwohl Skoda in den zwanziger Jahren der größte 
Kraftfahrzeughersteller in der Tschechoslowakei war. 
war das Interesse am Bau von gepanzerten Gleisketten¬ 
fahrzeugen gering. Aber als das Ministerium für Natio¬ 
nale Verteidigung vom Konkurrenzunternehmen Ces- 
komoravska Kolben Danök gepanzerte Vollkettenfahr¬ 
zeuge bestellte, sah auch Skoda die Gewinnchancen 
dieses Geschäftes. 

Durch Industriespionage und andere Verbindungen 
hatte Skoda in Pilsen eine Militärfahrzeug-Entwicklung 


aufgezogen. Es waren vor allem ausländische Ge¬ 
schäftspartner, die aufgrund jahrelanger Waffenliefe¬ 
rungen auch Skoda-Panzerfahrzeuge verlangten. 

In den Jahren 1930 bis 1934 entstand der Prototyp 
MU-4. auch S-l genannt, dem 1934 der Prototyp MUV-4 
folgte. Die nur leicht gepanzerten Fahrzeuge hatten ein 
Gefechtsgewicht von etwa 2.5 t. Der luftgekühlte 4-Zy- 
linder-Ottomotor in Boxerausführung hatte einen Hub¬ 
raum von 2660 cm 3 und eine Leistung von 40 PS bei 
2500 1/min. Das Leistungsgewicht betrug 16 PS/t. Die 
Höchstgeschwindigkeit des mit zwei Mann besetzten 
Fahrzeuges lag bei 45 km/h. Die Lenkung erlaubte 90 
und 180° Wendungen bei verhältnismäßig großen Ge¬ 
schwindigkeiten. Die Panzerung mit Blechdicken von 4 
bis 10 mm war geschweißt. Es waren zwei leichte MG ZB 
Vz. 26. 7,92 mm eingebaut, für die im Fahrzeug 3600 
Schuß Munition mitgeführt wurden. Die MUV Maly 
UtoCny Vuz (M=klein. U=Angriff, V=Fahrzeug) wurden 
1933 in Konkurrenz zu dem CKD-Fahrzeug T-33 und 
dem polnischen TK-3 in Jugoslawien vorgeführt, was 
letztlich zur späteren Lieferung von T-3D-Kleinpanzern 
durch Skoda an Jugoslawien führte. 


8.1.1 Selbstfahrlafette MU-6 

Eine interessante Abart der Skoda-Kleinpanzer ergab 
sich 1934 unmittelbar nach der Entwicklung einer 
neuen Hochleistungskanone durch Skoda. Die als Flak 
und Pak ausgelegte 4-cm-Kanone Z 1 mit einer Rohr¬ 
länge von L/71 hatte eine Mündungsgeschwindigkeit 
von 950 m/s. sie konnte 30 mm dicke Panzerbleche bis 
zu 2500 m Entfernung durchschlagen. Diese Waffe 
wurde mit einem 12 mm dicken Panzeraufbau auf ein 
verlängertes MUV-4-Fahrgestell aufgesetzt, welches 
nunmehr die Bezeichnung MU-6 erhielt. Das Gefechts¬ 
gewicht lag bei 4,21. und mit einem 6-Zylinder-Otto-Bo- 
xermotor erreichte das Fahrzeug eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 40 km/h. Trotz der fortschrittlichen 
Auslegung des Fahrzeuges, es konnte gegen Luft- und 
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Der Skoda-Kleinpanzer 
MUV-4 von vorne und 
von hinten. Er hatte 
ein Gefechtsgewicht 
von 2,5 t. 


Rechte Seite: 

Von der Skoda Selbst¬ 
fahrlafette MU-6 wurde 
nur ein Prototyp gebaut. 
Sie trug die Skoda 
4-cm-Kanone Z 1 L/71. 


Der Skoda MUV-4 
mit Spezialanstrich. 











Erdziele gleich gut eingesetzt werden, zeigte sich das 
tschechoslowakische Verteidigungsministerium nicht 
interessiert. 

8.1.2 Kleinpanzer S-l-d oder T-2 D (nach 1940) 

1935/1936 baute Skoda Kleinpanzer-Prototypen der 
Ausführung S-l-d. Ein luftgekühlter Boxer-Ottomotor 
mit sechs Zylindern war im Heck des Fahrzeuges unter¬ 
gebracht. Mit 92 mm Bohrung und 100 mm Hub ergab 
sich ein Hubraum von 3,99 I. Die Motorleistung betrug 
60 PS bei 2500 1/min, der Kraftstoffverbrauch 280 
g/PS/h. Über eine Mehrscheibenkupplung wurde das 
Drehmoment über ein Wechselgetriebe mit sechs Vor¬ 
wärts- und zwei Rückwärtsgangen auf die vorne lie¬ 
genden Antriebsräder übertragen. Der Geschwindig¬ 
keitsbereich lag zwischen 2,8 bis 40 km/h. Bei einem 
Gefechtsgewicht von 3,9 t ergab sich bei einer Ketten¬ 
breite von 250 mm ein Bodendruck von 0,55 kg/cm 2 . Die 


Bodenfreiheit betrug 280 mm. Vorne war das Fahrzeug 
durch 20 mm dicke Panzerbleche geschützt. 

Der Besatzung von zwei Mann stand eine 3,7-cm-Skoda 
A3-Kanone und ein MG ZB Vz 26 zur Verfügung. Der 
Seitenrichtbereich der Waffen betrug je 15°, der Höhen¬ 
richtbereich -10 bis +20 . Für die Kanone wurden 30 
Schuß, für das MG 1000 Schuß im Fahrzeug mitgeführt. 
Die Außenmasse des Kleinpanzers S-l-d betrugen 
3700x2000x1630 mm. 

Eine Abart des Fahrzeuges mit einem sMG ZB Vz 35 und 
einem leMG ZB Vz 26. von dem auch nur Prototypen ge¬ 
baut wurden, führte die Bezeichnung S-l-P. 

8.1.3 Kleinpanzer T 32 (Jugoslawien) 

Aus dem Prototyp T-2D ergab sich 1938 die Lieferung 
von acht Fahrzeugen des Typs T-3D an Jugoslawien 
und weiteren an Rumänien. Sie führten in Jugoslawien 
die Bezeichnung T-32. 


Skoda Kleinpanzer S-l-d 



__ j+ao _- U- " 

_ Uas. --—— 

Rechte Seite: 

Oben: Der Skoda Kleinpanzer MUV-6 (S-l-d) mit 3,7-cm-Skoda-Kanone und einem MG. 

Mitte: Die Infanterie-Ausführung des Kleinpanzers MUV-6 führte die Bezeichnung S-l-P und war nur mit zwei 
Maschinengewehren ausgerüstet. 

Unten: Acht Fahrzeuge des Typs T-3 D wurden 1938 an Jugoslawien geliefert, die dort die Bezeichnung T 32 
erhielten. 
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8.1.4 Kleinpanzer R-3 (Rumänien) 

In Rumänien erhielten sie die Bezeichnung R-3. Einge¬ 
baut war ein flüssigkeitsgekühlter 4-Zylinder Skoda- 
Dieselmotor mit 3770 cm 3 Hubraum und einer Leistung 
von 60 PS bei 2200 1 /min. Das Gefechtsgewicht lag bei 
5.8 t. die Höchstgeschwindigkeit bei 30 km/h. 

Das tschechoslowakische Ministerium für Nationale 
Verteidigung zeigte wenig Interesse an den von Skoda 
angebotenen Panzerfahrzeugen. Die Typen MUV-4 und 
MUV-6 wurden zwar vorgeführt. Aufträge jedoch nicht 
erteilt. 


8.1.5 Amphibisches Kampffahrzeug SOT 

Die Skoda-Werke beschäftigten sich bereits seit 1933 
mit dem Entwurf eines amphibischen Kleinpanzers. Da 
zu dieser Zeit an einem solchen Fahrzeug kein Interesse 
bestand, wurde das Projekt nicht weiterverfolgt. Die im 
Oktober 1936 erfolgte Aufforderung des Ministeriums 
für Nationale Verteidigung an die Ceskomoravska Kol¬ 
ben Danök und Skoda zur Entwicklung eines amphibi¬ 
schen Kleinpanzers führte bei Skoda zu Verhandlungen 
über den Lizenzbau eines sowjetischen Schwimm¬ 
panzers Typ T 37. Die Skoda-Werke erwogen zunächst 
zwei Möglichkeiten der Entwicklung - entweder eine 
Umkonstruktion des leichten Kampfpanzers LT Vz 35 
durch Verringerung des Gefechtsgewichtes auf 9.5 t 
und einer Bewaffnung von zwei MG - oder die Entwick¬ 
lung eines völlig neuen Fahrzeuges mit einem Gewicht 
von 5 bis 6 t, bewaffnet mit zwei MG. Im Januar 1937 
legte Skoda den Entwurf des Fahrzeuges SOT vor. das 
Gefechtsgewicht war mit 6,5 bis 7.5 t angegeben. Zwei 
schwere MG Vz 37 waren als Bewaffnung vorgesehen, 
die Motorleistung sollte 120 PS betragen. Panzerbleche 
der Dicken 4 bis 16 mm waren vorgesehen. 

Im November 1937 erfolgte der Auftrag über zwei Proto¬ 
typen SOT. Skoda nützte die bereitgestellten Mittel 
weitgehend zu einer Experimental-Entwicklung, die die 
unterschiedlichsten technischen Möglichkeiten unter¬ 
suchten, die mit dem Projekt nichts mehr gemeinsam 
hatten. So entstand u.a. eine tauchfähige Variante mit 
elektrischem Antrieb (Typ SET). Es wurden verschie¬ 


dene Motoren eigener und fremder Konstruktion er¬ 
probt. darunter ein luftgekühlter 6-Zylindermotor aus 
den USA und ein 7-Zylinder Sternmotor. Typ TR 12a der 
Firma Avia. Versuchsweise kam auch ein französisches 
elektromagnetisches Cotal-Wechselgetriebe zum Ein¬ 
bau. Der ursprünglich verlangte Preis für den Prototyp 
von Kronen 754000.- wurde um mehr als das Doppelte 
überschritten. Die Liefertermine wurden nicht einge¬ 
halten. Zu einer Erprobung der Prototypen kam es erst 
im Sommer 1939. d.h. nach der Besetzung Böhmen- 
Mährens durch die Deutsche Wehrmacht. Die Erpro¬ 
bungen zeigten, daß der SOT nicht schwimmfähig war. 
Die Firma Skoda verlangte eine Stornierung der Ver¬ 
einbarungen. Der im August 1939 vorgestellte Prototyp 
SOT hatte bei drei Mann Besatzung ein Gefechtsge¬ 
wicht von 8.9 t. Mit zwei MG ausgerüstet erreichte das 
Fahrzeug eine Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h. Die 
Panzerdicke betrug 6 bis 15 mm. 


8.2 LEICHTER KAMPFPANZER S-ll-a (LT Vz 35) 

Im Jahre 1934 unterrichtete das tschechoslowakische 
Verteidigungsministerium die Hersteller von Kampf¬ 
panzern. die Firmen Ceskomoravska Kolben Danök in 
Prag und Skoda in Pilsen, darüber, daß ab sofort als 
Kampfpanzer nur noch gepanzerte Vollkettenfahr¬ 
zeuge mit einem Gefechtsgewicht bis zu 151 zu entwik- 
keln seien. Die Firma Ceskomoravska Kolben Danök 
hatte sich bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht mit der 
Entwicklung derartiger Fahrzeuge beschäftigt und 
überließ somit der Firma Skoda das Feld. 


8.2.1 Leichter Kampfpanzer SU 

Im Februar 1934 stellte die Firma Skoda drei Modelle ei¬ 
ner Kommission des Verteidigungsministeriums vor 
und zwar als Kampfpanzer Typ SU mit 7.5 t Gewicht, 
3.7-cm-Kanone. zwei MG und 3 Mann-Besatzung und 
als Selbstfahrlafette mit 3.7-cm- bzw. 6,6-cm-Kanone. 
Während die Selbstfahrlafetten nicht gebaut wurden, 
kam es beim Entwurf des Kampfpanzers mit3,7-cm-Ka- 
none im Drehturm zu einem Ankauf eines Prototyps im 
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Wert von Kr 500000,-. Der Antrieb erfolgte durch einen 
flüssigkeitsgekühlten 4-Zylinder-Ottomotor mit acht Li¬ 
ter Hubraum und 110 PS Leistung. 

Ein Holzmodell eines weiteren Kampfpanzers, welches 
die Firmenbezeichnung S-ll-a (S = Skoda, II = leicht, a 
= Kavallerie) erhielt, wurde im Oktober 1934 einer 
Kommission des Verteidigungsministeriums vorge¬ 
stellt. Die Erprobung von zwei Kampfpanzer-Prototy- 
pen begann im Juni 1935 bei der Kraftfahrzeug-Erpro¬ 
bungsstelle auf dem Truppenübungsplatz Milowitz (30 
km ostwärts von Prag). Ihre Konstruktion und Herstel¬ 
lung dauerte nur acht Monate, eine sehr kurze Zeit, vor 
allem für eine Firma, die bis zu diesem Zeitpunkt nur 
wenig Erfahrung in der Herstellung von Kampfpanzern 
vorweisen konnte. Der erste Auftrag über 160 Fahrzeu¬ 
ge, den Skoda am 30. Oktober 1935 erhielt, wurde im 
Verhältnis 1:1 mit CKD geteilt. Die amtliche Bezeich¬ 
nung des Kampfpanzers lautete LT Vz 35 (leichter Tank. 
Modell 1935). 

Ab Juli 1936 wurden fünf dieser Fahrzeuge erprobt. 
Schon nach 45 km Fahrstrecke zeigten sich die ersten, 
ernsten Probleme, vor allem mit der pneumatischen 
Servo-Lenkung. Die Höchstgeschwindigkeit, vom Her¬ 
steller mit 34 km/h angegeben, betrug in Wirklichkeit 
nur 17 km/h. Weitere Versuche waren undurchführbar, 
die Fahrzeuge wurden daher an Skoda zurückgegeben. 
Die Produktion wurde jedoch trotz aller Probleme wei¬ 
tergeführt, noch 1936 ergaben sich Schwierigkeiten mit 
dem Drehturm und den Bedienungselementen. Die ge¬ 
forderten Liefertermine konnte daher Skoda nicht ein- 
halten. Da es aber bereits ab 1934 zwischen den Firmen 
Skoda und Ceskomoravska Kolben Danek (CKD) eine 
Absprache über die Fertigung von Kampfpanzern gab 
und auch das tschechoslowakische Verteidigungsmi¬ 
nisterium in Anbetracht der immer kritischer werden¬ 
den politischen Lage eine enge Zusammenarbeit der 
Firmen auf dem Gebiet der Panzerproduktion wünsch¬ 
te, sollte der Kampfpanzer LT Vz 35 auch bei CKD gefer¬ 
tigt werden. Schwierigkeiten ergaben sich dadurch, 
daß das Verteidigungsministerium darauf bestand, die 
Panzerkampfwagen beider Firmen einheitlich nach 
verbindlichen Zeichnungen der Fa. Skoda herzustellen, 
was bei dem mangelnden Erfahrungsaustausch zwi¬ 
schen beiden Herstellern sich sehr schwierig gestaltete. 
Skoda mußte nicht weniger als 675 Verbesserungen 


größeren Umfangs am Fahrzeug vornehmen, während 
CKD weitere Änderungen vorschlug. 

Auch die bei der Fa. CKD gefertigten Panzerkampfwa¬ 
gen LT Vz 35 zeigten Entwicklungsprobleme. Das erste 
CKD-Vorserien-Fahrzeug wurde am 3. Oktober 1936 
der Erprobung zugeführt. Nach Überwinden von An¬ 
laufschwierigkeiten erfolgte die Auslieferung der ersten 
Serienfahrzeuge bei CKD am 13. Februar 1937. 

Ein Anschlußauftrag über weitere 103 Panzerkampfwa¬ 
gen wurde im November 1937 an die Firma Skoda erteilt 
und nachträglich noch um 35 Fahrzeuge aufgestockt. 
Der Preis pro Fahrzeug betrug Kr 524 984,-. CKD lehnte 
es 1937 ab, weitere Aufträge für die Fertigung von 
Kampfpanzern LT Vz 35 zu übernehmen. 

Aufgrund der vielen Mängel bezeichnete die Truppe 
noch am 1. Dezember 1936 den Panzerkampfwagen LT 
Vz 35 als ein fragwürdiges Fahrzeug. Nach 2000 km 
Fahrstrecke traten fast bei allen Fahrzeugen Probleme 
größerer Art auf. Das tschechoslowakische Verteidi¬ 
gungsministerium befahl daher die Zuteilung von 15 LT 
Vz 35 Panzerkampfwagen an die amtliche Erprobungs¬ 
stelle auf dem Truppenübungsplatz Milowitz für weitere 
Versuche. Größere Fahrleistungen ohne Reparaturen 
wurden erst im Laufe des Jahres 1938 erreicht. 

Skoda verstärkte von dieser Zeit an seine Anstrengun¬ 
gen in Richtung Export von Kampfpanzern und führte 
im Jahre 1938 LT Vz 35 Kampfpanzer auch einer Kom¬ 
mission russischer Offiziere vor. die aber kein Interesse 
an diesem Fahrzeug zeigte. 

Ein für Afghanistan eingeleiteter Auftrag ließ sich nicht 
verwirklichen. Im Oktober 1938 bat Skoda das tsche¬ 
choslowakische Verteidigungsministerium um Aus¬ 
fuhrgenehmigung für eine größere Menge Kriegsmate¬ 
rial nach Großbritannien. Darin waren auch LT Vz 35 
Kampfpanzer enthalten mit der Bitte, eine größere An¬ 
zahl dieser Fahrzeuge für einen Verkauf an Großbritan¬ 
nien durch das tschechoslowakische Heer zur Verfü¬ 
gung zu stellen. Skoda erklärte sich bereit, diese Panzer 
durch einen verbesserten LT Vz 35 zu ersetzen oder da¬ 
für neue TNH-Kampfwagen der Firma CKD zu liefern. 
Das Verteidigungsministerium stimmte diesen Plänen 
ursprünglich zu. machte sie aber im Februar 1939. an¬ 
gesichts der politischen Entwicklung, wieder rückgän¬ 
gig- 

Der Entwurf des Kampfpanzers LT Vz 35 war für seine 
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Zeit technisch sehr fortschrittlich ausgelegt. Er zeigte 

u.a.: 

- einen hinten angeordneten Triebwerkraum mit 
Heckantrieb, mit pneumatischer Betätigung der 
Kupplung, Bremse und Lenkung. Gasgeben, Schal¬ 
ten der Getriebegänge und Feststellen der Bremse 
wurde mechanisch durchgeführt. Die Druckluftbeta- 
tigung erleichterte nicht nur die Arbeit des Fahrers, 
sondern sparte vor allem Raum, der sowieso sehr be¬ 
grenzt war, und dadurch Gewicht. 

- einen kurz bauenden elastischen Motor mit kleinem, 
gut abgestuften Wechsel- und Lenkgetriebe, die 
mehr Platz für den Kampfraum ließen. 

- das von Vickers in England übernommene Laufwerk 
mit gleichmäßiger Lastverteilung auf zwei Rollenwa¬ 
gen mit je vier Laufrollen an zwei nebeneinanderlie¬ 
genden Blattfedern. Als Verbesserung gegenüber 
dem Vickers-Laufwerk ergab sich die Ausbildung der 
Trieb- und Leiträder mit außenliegenden Fuhrungs- 
schalen und einem Schmutzabweiser am Triebrad. 
Dadurch wurde die Gleiskette praktisch wartungs¬ 
frei, sie konnte kaum auf die Trieb- und Leiträder auf¬ 
laufen oder abgeworfen werden, noch ihre unver- 
splinteten Kettenbolzen verlieren, die von Schalen an 
den Trieb- und Leiträdern geführt wurden. 

Die Laufleistung der Gleisketten - zu diesem Zeitpunkt 
noch immer ein neuralgisches Problem - lag bei 6500 
km Fahrstrecke, während andere im Truppengebrauch 
stehende Kampfpanzer eine solche von 1600 km auf¬ 
wiesen. Das Gefechtsgewicht des durch einen 4-Zylin- 
der flüssigkeitsgekühlten Otto-Reihenmotor Typ Skoda 
T 11 angetriebenen Kampfpanzers betrug 11 t. Mit 8.5 I 
Hubraum ergab sich eine Leistung von 120 PS bei 1800 
1/min. Das Leistungsgewicht des Fahrzeugs betrug 
somit 11 PS/t. 

Der Motor hatte Trockensumpfschmierung, Zenith-Ho¬ 
rizontalstromvergaser, zwei Vertex-Magnetzunder, 
eine Membran- und eine elektrische Kraftstoff-Förder¬ 
pumpe, eine spannungsregelnde Lichtmaschine, zwei 
12-Volt-Batterien sowie einen elektrischen Anlasser. 
Das 6-Gang-Wilson-Wechselgetriebe, das in britischer 
Lizenz hergestellt wurde, wurde von Hand geschaltet. 
Kupplung, Fußbremse und das Planetenlenkgetriebe 
wurden durch Luftdruck mit 6 bar Normaldruck betä¬ 
tigt. Beim Versagen der Druckluftanlage war eine Not¬ 


schaltung für Getriebe, Lenkung und Bremsbetätigung 
auf hydraulischer Basis vorgesehen. 

Die Mehrzahl der Fahrzeugkomponenten wurde von 
den Herstellerfirmen gefertigt und beigestellt. 

Die Höchstgeschwindigkeit betrug 40 km/h. Die Au¬ 
ßenmaße ergaben 4450 x 2140 x 2200 mm. 

Nachteilig war bei den Kampfpanzern tschechoslowa¬ 
kischer Konstruktion die Verwendung vernieteter Pan¬ 
zerbleche. die beim Kampf panzer LT Vz 35 vorne 25 mm 
und seitlich 16 mm dick waren. Der Kraftstoffbehälter 
mit 186 Liter-Inhalt ermöglichte einen Fahrbereich von 
190 km. 

Bewaffnung. Beweglichkeit und Panzerung ergaben 
ein für seine Zeit äußerst fortschrittliches Kampffahr¬ 
zeug. welches auch international gesehen bestehen 
konnte. Seine fortschrittliche Auslegung, unzureichend 
erprobt und kompliziert, verursachte allerdings laufend 
Ausfälle und verlangte einen hohen Ausbildungsgrad 
für Panzerbesatzung sowie Werkstattpersonal. Zwei 
Langzeiterprobungen durch die Truppe im Jahre 1937 
bestätigten die Tatsache, daß die Fahrzeuge nach einer 
Fahrstrecke von 2000 km fast ausschließlich größere 
Reparaturen aufwiesen. Mit diesen Panzerkampfwagen 
wurde ein neu aufgestelltes Panzerregiment innerhalb 
der tschechoslowakischen »Leichten Division« ausge¬ 
stattet. 

Am 15. März 1939 erfolgte die Besetzung von Böh¬ 
men-Mähren durch deutsche Panzer-Divisionen. Unter 
den von der Deutschen Wehrmacht übernommenen 
469 tschechoslowakischen Panzerfahrzeugen befan¬ 
den sich 70 Kleinpanzer LT Vz 33,50 leichte Kampfpan¬ 
zer LT Vz 34 und 298 leichte Kampfpanzer LT Vz 35. 

Oberst a.D. Dipl.-Ing. Th. Icken, damals Regierungs¬ 
baurat. erinnert sich wie folgt: 

»Am 15. Marz 1939 war die 3. Panzer-Division, zu der 
das Panzer-Regiment 6 gehörte, in Prag, die *>Goldene 
Stadt«, einmarschiert. 

Als Regiments-Ingenieur des Panzer-Regiments 6 er¬ 
hielt ich Ende März 1939 den Auftrag, auf dem Truppen¬ 
übungsplatz Milowitz befindliche tschechoslowakische 
Kampf panzer LT Vz 35, die später die deutsche Be¬ 
zeichnung Panzerkamptwagen 35 (t) erhielten, zu be¬ 
gutachten. Zusammen mit einigen Panzer-Offizieren 
führte ich im Gelände der Kraftfahrzeug-Erprobungs- 
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Ende März 1939 wurden auf dem Truppenübungsplatz 
Milowitz tschechische Kampfpanzer vom Typ LT Vz 35 
von der Deutschen Wehrmacht übernommen. 

In harten Erprobungen wurde u.a. versucht, 

die Gleisketten abzuwerfen, was aber nicht gelang. 
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Deutsche Wehrmacht auf 
dem Truppenübungsplatz 
Milowitz (oben und links). 
Die Kampfpanzer LT Vz 35 
wurden als 

Panzerkampfwagen 35 (t) 
in den Bestand der 
Deutschen Wehrmacht 
übernommen. 

Rechts: Regierungs¬ 
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Abtransport der 
Panzerkampfwagen 35 
nach Deutschland. 


stelle auf dem Truppenübungsplatz Milowitz und aut 
einer Hindernisbahn Erprobungsfahrten mit mehreren 
Fahrzeugen durch. Tschechische Offiziere gaben ent¬ 
gegenkommend Auskunft über die uns unbekannten 
Kampfpanzer. Die tschechischen Offiziere waren der 
Annahme, daß sie in die Deutsche Wehrmacht über¬ 
führt würden, was von unserer Seite nicht bestätigt 
werden konnte. Sie waren daran sehr interessiert und 
wiesen darauf hin, daß diese Möglichkeit im ehemali¬ 
gen Österreich-Ungarn auch bestand. Es ist festzustel¬ 
len, daß die Zusammenarbeit mit den Tschechen stets 
korrekt und wenig zurückhaltend war. Zu Reibereien, 
Sabotageakten oder gar Widerstand ist es nie gekom¬ 
men. Die Panzerkampfwagen 35 (t) wurden von mir als 
brauchbare, bewegliche Fahrzeuge mit für den damali¬ 
gen Entwicklungsstand beachtlicher Feuerkraft (3,7- 
cm-Kanone und 2 MG) und einem technisch interessan¬ 


ten Wechsel- sowie Lenkgetriebe bezeichnet. Nachtei¬ 
lig. wegen höherer Beschuß-Empfindlichkeit, waren 
die vernieteten Panzerbleche. Der 3. Panzer-Division 
wurde entsprechend berichtet. Von den tschechischen 
Offizieren in Milowitz wurde mir mitgeteilt, daß bei der 
Firma Ceskomoravska Kolben Danök in Prag die Se¬ 
rienfertigung eines neu entwickelten, später als 38 (t) 
bezeichneten Panzerkampfwagens mit einem Ge¬ 
fechtsgewicht von 9,7 t und gleicher Bewaffnung wie 
beim 35 (t) bevorstehe. Der Deutschen Wehrmacht war 
diese Tatsache nicht bekannt. Im Anschluß an unsere 
Fahrt nach Milowitz, die wir in einem Kübelwagen in 
Uniform, aber kaum bewaffnet, durchgeführt hatten, 
besuchten wir die Firma Ceskomoravska Kolben Danäk 
in Prag-Liben Es handelte sich hier um die altbekannte 
Erste Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik, die 
schon 1907 als Prager Automobilfabrik (Praga)den Bau 


17. März 1939 
Parade der deutschen 
Panzertruppe In Prag. 
Vorbeimarsch des 
Panzerregiments 6 der 
3. Panzer-Division. 
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von Kraftfahrzeugen aufgenommen hatte und bis zum 
Jahre 1918 Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und 
Zugmaschinen an das Österreichisch-Ungarische Heer 
lieferte. Die Fabrikgebäude machten einen soliden, 
aber veralteten Eindruck (Stil der Jahrhundertwende). 
Später stellten wir fest, daß auch der Maschinenpark 
veraltet war, trotzdem aber hochwertige Arbeit geleistet 
wurde. Der Pförtner teilte uns in gebrochenem Deutsch 
mit, daß zur Zeit nicht gearbeitet würde und die Firma 
daher geschlossen sei. Weil wir darauf bestanden, war 
er bereit, telefonisch einige Ingenieure herbeizurufen, 
die in den Konstruktionsbüros tätig waren. Diese führ¬ 
ten uns dann, obgleich von keiner Stelle offiziell ange¬ 
meldet, durch die Fabrikanlagen, in der Maschinenteile 
aller Art gefertigt werden konnten, und erklärten uns 
vor allem die für eine Serienfertigung freigegebenen, 
neu entwickelten Panzerkampfwagen. 

Beim Besuch dieser Panzerentwicklungs- und Ferti¬ 
gungsfirma stellte ich fest, daß die Auslieferung eines 
Panzers mit einem gut gestalteten einfachen Blattfeder¬ 
laufwerk und vier großen Laufrollen, einem neu entwik- 
kelten Wilson-Wechselgetriebe mit Vorwählschaltung, 
einem richtungweisenden Lenkgetriebe sowie einer 
leistungsfähigen Kanone kurzfristig beginnen könne. 
Die Fahrzeuge wurden im Taktverfahren hergestellt. 
Nachdem ich dem Referenten für Panzerkampfwagen 
im OKH/AHA AgK/ln 6, Major Thomale, eine gute Beur¬ 
teilung über den neu entwickelten und in Fertigung be¬ 
findlichen tschechischen Panzerkampfwagen 38 (t) 
vorgelegt hatte, fuhr eine Kommission des OKH, beste¬ 
hend aus Angehörigen der In 6, des Heereswaffenam¬ 
tes, WaPrüf 6 (Entwicklung) und Wa B6 (Beschaffung), 
nach Prag. Das Heereswaffenamt Wa B 6 erteilte der 
Firma Ceskomoravska Kolben Danök (deutscher Name: 
Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik) noch im April 
1939 einen deutschen Anschlußauftrag, der terminge¬ 
recht und ohne Beanstandung abgewickelt wurde. In 
der Zeit von April 1939 bis August 1939 wurden etwa 100 
neu gefertigte Panzerkampfwagen 38 (t) an die Deut¬ 
sche Wehrmacht ausgelietert. Die Übernahme dieses 
Panzerkampfwagens, einer fortschrittlichen, einfachen 
und standfesten Konstruktion, wurde allerdings vom 
Heereswaffenamt, WaPrüf 6 nie richtig unterstützt, da 
die Entwicklung von dort nicht gesteuert und veranlaßt 
worden war.« 


Da der im Heereswaffenamt bis 1937 für die deutsche 
Panzerentwicklung verantwortliche Chef WaPrüf 6, 
Oberst Dipl.-Ing. Wilhelm Philipps, nunmehr Regi¬ 
ments-Kommandeur des Panzer Regimentes 11 war, 
fiel ihm die Aufgabe zu, den Panzerkampfwagen 35 (t) 
deutschen Panzervorstellungen anzupassen. Durch 
Zufügen des Ladeschützen und Ausrüstung mit deut¬ 
schen Panzerfunkgeräten sowie einer Bordsprechan¬ 
lage - richtungweisend auch für die Auslegung der 
Panzerkampfwagen 38 (t)- löste er die Aufgabe in au¬ 
ßerordentlich kurzer Zeit. 

Interessant, in einer Zusammenfassung, gibt Oberst 



Diese interessante Aufnahme zeigt einen Panzer¬ 
kampfwagen 35 (t) mit der Original-Antenne, die vorne 
und seitlich am Fahrzeug entlang geführt wurde. 


a. D. Helmut Ritgen zu bedenken: »Mir war bis zum Zeit¬ 
punkt meiner Mithilfe an diesem Buch nicht klar, daß - 
wenn ich mich nicht irre - sämtliche 1940/41 neu auf ge¬ 
stellten Panzer-Regimenter, nämlich 29, 39, 27 und 21 
mit Panzerkampfwagen 38 (t) ausgerüstet wurden. D. h., 
daß ohne den 38 (t) bzw. die tschechischen Produk¬ 
tionsstätten vier Panzer-Divisionen weniger zur Verfü¬ 
gung gestanden hätten und damit ein Angriff auf die 
Sowjetunion nicht möglich gewesen wäre. (Von den 
-alten«, mit tschechischen Panzern ausgerüsteten Di¬ 
visionen 6, 7 und 8 ganz zu schweigen).« 

469 tschechoslowakische Panzerfahrzeuge wurden 
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Nahaufnahme des Panzerkampfwagens 35 (t) zeigt den geöffneten Fahrereinstieg sowie die auf der oberen 
Bugplatte angebrachte Zielvorrichtung für den Fahrer bei Drauflosfahrt auf plötzlich auftauchende Ziele. 

Rechte Seite: 

Oben links: Panzerkampfwagen 35 (t) im Dienst der Deutschen Wehrmacht. 

Oben rechts: Panzerkampfwagen 35 (t) beim Einsatz in Polen 1939. Nur in diesem Feldzug hatten deutsche 
Panzerfahrzeuge das weiße Kreuz ohne schwarze Umrandung. 

Mitte und unten links: Panzerkampfwagen 35 (t) zu Beginn des Frankreich-Feldzuges 1940. 

Unten rechts: Panzerkampfwagen 35 (t) wurden noch zu Beginn des Feldzuges gegen die Sowjetunion 1941 
eingesetzt. 
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durch die Deutsche Wehrmacht übernommen, darunter 
befanden sich 219 Kampfpanzer LT Vz 35. die unbe¬ 
schädigt an die deutsche Panzertruppe (Fahrgestell Nr. 
50001 bis 50298) und einige an die Versuchsanstalt für 
Panzer und Heeresmotorisierung in Kummersdorf 
übergeben wurden. Die meisten dieser Panzerkampf¬ 
wagen wurden im April 1939 an das Panzerregiment 11 
in Paderborn und an die Panzerabteilung 65 in Bielefeld 
abgegeben. 


8.2.2 Panzerkampfwagen 35 (t) 

Ursprünglich war der Panzer für eine Besatzung von 
drei Mann ausgelegt. Im Drehturm saß der Komman¬ 
dant in der Originalausführung auf einem an drei Ketten 
aufgehängten Fahrradsattel. Für den Einsatz bei der 
Deutschen Wehrmacht wurde dafür ein abklappbarer 
Notsitz links von der Kanone am Turmdrehkranz einge¬ 
baut. Der Kommandant mußte beide Turmwaffen, die 
Kanone, welche sich leicht laden und richten ließ, sowie 
das MG versorgen. Er blieb auf Ruf und Sichtzeichen 
angewiesen, da ursprünglich keine Funkanlage zum 
Einbau vorgesehen war. Die Kommandantenluke war 
die einzige Öffnung im Turmdach. In der aufgesetzten 
Kuppel gab es vier Winkelspiegel, die jedoch nicht eine 
lückenlose Rundumsicht erlaubten. Im Deckel der Luke 
war eine Signalöffnung eingelassen, aufgeklappt 
diente der Deckel als Sitz für den Kommandanten. Der 
Turmdeckel war mittels eines Knebels nur so weit zu 
öffnen, daß der Kommandant gegen Artilleriefeuer 
weitgehend geschützt war. aber durch eine schmale 
Öffnung vorne das Gefechtsfeld direkt beobachten 
konnte. Für die nachträglich eingebaute Bordspre¬ 
chanlage mußte der Kommandant wegen des fehlenden 
Schleifringübertragers direkt aus der Wanne versorgt 
werden, was eine lange Kopfhörerschnur verlangte. Der 
Kommandant bediente mit der linken Hand die Seiten¬ 
richtmaschine. mit der rechten die Höhenrichtma¬ 
schine und Abfeuerung. Eine Turmdrehbühne war nicht 
vorhanden. 

Die 3,7-cm-Bordkanone Skoda A 3*. Kaliberlänge L/42 
war mit einem Keilverschluß versehen. An Bord wurden 

• Im Laufe des Jahros 1938 sollte die Umrüstung auf dl« *irkur»gsvoilefe 
Kampfwagenkanone A 7 (3,7-cm-KwK V* 37) erfolgen 


72 Schuß mitgeführt und zwar Sprenggranaten 34 (t), 
Mündungsgeschwindigkeit 704 m/s, Geschoßgewicht 
860 g. mit sehr empfindlichem Aufschlagzünder und 
Panzergranaten 37 (t). Mündungsgeschwindigkeit 741 
m/s. Geschoßgewicht 850 g Die Kanone war in einer 
Jackenwiege in einer Schartenblende gelagert. Über 
dem Rohr war eine Kombinations-Feder-Rohrbrem- 
se/Vorholer angeordnet. Wegen des begrenzten Plat¬ 
zes im Turminnern war die Kanone mit einer Mün¬ 
dungsbremse versehen. Rechts neben der Kanone war 
ein Gasdrucklader-MG 7,92-mm (t) in einer Kugel¬ 
blende untergebracht. Es war über ein Gestänge mit der 
Kanone starr verbunden, konnte aber auch abgekop¬ 
pelt werden. Geladen wurde gegurtete Munition mit je 
Gurt 225 bis 250 Schuß. Richtmittel für beide Turmwaf¬ 
fen war ein Zielfernrohr beim Kommandanten mit guter 
Dämmerungsleistung. 

Ursprünglich war kein Platz für einen Ladeschützen 
vorgesehen. Um den Kommandanten zu entlasten, 
wurde er beim Einsatz bei der Deutschen Wehrmacht 
zugeordnet. Ein Sitz war für ihn nicht vorgesehen. Ne¬ 
ben der Verantwortung für die Munition und das Laden 
konnte der Ladeschütze das abgekoppelte Turm-MG 
selbständig bedienen. Zum Zielen stand nur eine kleine 
Öffnung über dem MG und ein Korn zur Verfügung. An¬ 
dere Sichtmittel waren für ihn nicht vorhanden. 

Der Fahrer saß vorne rechts in der Wanne. Bei Marsch- 
fahrt konnte er frei aus der Fahrerluke sehen, bei Ge¬ 
fechtsfahrt stand ihm ein Sichtblock zur Verfügung. 
Dieser diente auch als Kimme für eine Visiereinrich¬ 
tung, deren Korn sich an einer Stange auf dem oberen 
Bugblech befand Diese Einrichtung diente dem Justie¬ 
ren der Waffen und der Zielzuweisung des Bugschüt¬ 
zens. Bei gezurrtem MG konnte der Fahrer notfalls das 
in einer Kugelblende gelagerte Bug-MG abfeuern. 
Zum Lenken des Fahrzeuges dienten zwei Lenkhebel, 
neben dem Schalthebel für das Getriebe waren Pedale 
für Kupplung. Gas und Bremse vorhanden. 

In der ursprünglichen Auslegung saß links neben dem 
Fahrer der Bugschütze für das Bug-MG. Dieser Platz 
wurde bei der Deutschen Wehrmacht dem Funker zu¬ 
gewiesen. Er bediente das Funkgerät, bestehend aus 
UKW (noch nicht frequenzmoduliert) - Sender und 
Empfänger sowie Bordsprechanlage. Der Funker 
konnte bei geschlossenen Luken das Gefechtsfeld 
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durch einen Sichtblock beobachten. Für beide MG 
standen 1800 Schuß Munition zur Verfügung. 

Da 1861 Kraftstoffvorrat für die Forderung, fünf Stunden 
lang ohne Nachtanken kämpfen zu können, nicht aus¬ 
reichte, wurden beim Panzer-Regiment 11 Zusatzhalte¬ 
rungen auf dem Heck links für fünf weitere 20-l-Kanister 
angebracht. 

Die in Paderborn* ankommenden Panzer waren in ei¬ 
nem schlechten Zustand. Sie mußten fast ausschließ¬ 
lich vom Bahnhof zur Kaserne geschleppt werden. In 
der Werkstatt wurden alle Panzer gründlich untersucht 



Die Mündungsbremse der Skoda 
3,7-cm-Kampfwagenkanone A 3 L/42. 


und repariert. Da zum 9. Juni 1939 für das Panzerregi¬ 
ment 11 die Einsatzbereitschaft angeordnet worden 
war, ergab sich die Frage, ob die Fahrzeuge bis zum 1. 
August 1939 einsatzbereit und die Besatzungen mit der 
Bedienung gut vertraut sein würden. Oberst a. D. H. Rit- 
gen erinnert sich: »Ich war 1939 Leutnant in der 7. Kom¬ 
panie des Panzerregiments 11, einer leichten, mit Pan¬ 
zerkampfwagen I und II ausgerüsteten, Panzerkompa¬ 
nie. Als am 18. April 1939, bereits einen Monat nach dem 
Einmarsch in die Tschechoslowakei, Skodapanzer ein¬ 
trafen, waren wir sehr stolz, daß wir nun auch mit den 
mittleren Kompanien konkurrieren konnten und mach¬ 
ten uns trotz fehlender Vorschriften mit Feuereifer an 
die Ausbildung. Während die Werkstattkompanie mit 
Hochdruck Funkgeräte und Halterungen einbaute und 

• Dia aus dem Prolektorat BOhmen-Möhren übernommenen Kampfpanzer LT 
Vf 35 (Panzorkampfwagen 35 (t) wurden zunachat an das Heereazeugamf 
Mogdoburg-KOnlgsbom geliefert, wo die tschechische Funkausrustung aus- 
gebaut wurde Dann erfolgte die Verlegung nach Paderborn 


die technische Anlage überprüfte, begannen wir mit der 
Ausbildung im Schießen und Fahren. Gefahren wurde 
auf den Standortübungsplätzen Lieth und Senne. Ab 
Mitte Juni 1939 schossen wir mit Kanonen auf den 
Schießbahnen in Sennelager. Weiteres Schul- und Ge¬ 
fechtsschießen wurde ab Mitte Juli 1939 nach Putlos 
verlegt.« Das Panzerregiment 11 erhielt im Sommer 
1939 die Gliederung mit Stab, drei Abteilungen und 
Panzer-Werkstattkompanie, die nach ihr allen mit 
tschechischen Panzern ausgerüsteten Panzer-Regi¬ 
mentern bis zu ihrer Umrüstung auf deutsches Gerät ei¬ 
gen war: 

RgtSt AbtStKp leKp leKp mKp Sa: Abt Sa:Rgt. 


5 5 5 5 5 20 65 

1 1 17 17 - 35 106 

2 2 2 8 

14 14 42 


71 221 


Für die Panzerkampfwagen 35 (t) (t = tschechisch) wie 
die deutsche offizielle Bezeichnung lautete, mußten 
von der Truppe Bedienungsanweisungen sowie Vor¬ 
schriften selbst erstellt werden, da nur Unterlagen in 
tschechischer Sprache zur Verfügung standen.* 

106 Panzerkampfwagen 35 (t) und acht Panzerbefehls¬ 
wagen 35 (t) wurden zu Beginn des Polen-Feldzuges 
1939 beim Panzer-Regiment 11 der 1. leichten Division 
unterstellt und erfolgreich eingesetzt. Ausfälle der Pan¬ 
zer, teils technischer Art infolge Sand und Dauerbean¬ 
spruchung. teils durch Beschuß, blieben nicht aus. 
Während die Panzerkampfwagen 35 (t) Artilleriesplitter, 
Beschuß von Panzerbüchsen und 2-cm-Pak überstan¬ 
den. erzielte die 3.7-cm-Pak Durchschüsse. 

Mit Marschleistungen von etwa 600 km auf Sandwegen 
in Polen kehrten die Fahrzeuge in die Friedensstand¬ 
orte zurück. Aus der 1. leichten Division wurde die 6. 
Panzer-Division Im Mai 1940. nach gründlicher Aulfri¬ 
schung und weiterer Ausbildung, traten u.a. 128 Pan¬ 
zerkampfwagen 35 (t). davon 10 Panzerbefehlswagen 
35 (t), zum Feldzug gegen Frankreich an. 62 dieser 

• Versorgungsgutbezeichnung für Panzetkampfwagen 35 (I) - Wlfz 


PzKpfwg II 
PzKpfwg III (I) 
PzBefWg 
PzKpfwg IV 
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Fahrzeuge wurden beschädigt, 11 schieden als Ge¬ 
samtverlust aus. 

Zwar erklärte das Heereswaffenamt die Panzerkampf¬ 
wagen 35 (t) im Frühjahr 1941 für nicht mehr kriegsver¬ 
wendungsfähig, trotzdem wurden sie beim Angriff ge¬ 
gen die Sowjetunion am 22. Juni 1941 wieder einge¬ 
setzt. 160 Panzerkampfwagen 35 (t). davon 11 Panzer¬ 
befehlswagen 35 (t) waren vorhanden, wenngleich die 
Befehlspanzer durch Panzerbefehlswagen III deutscher 


serbildung bei großer Kälte (-40° C), wenn sie nicht 
durch Frostschutzmittel oder Alkohol gegen Einfrieren 
gesichert waren. Alkohol war kein Nachschubartikel. 
Die 6. Panzer-Division wurde Mitte 1942 in Frankreich 
auf deutsche Panzerkampfwagen III und IV umgerüstet. 
Noch am 1. Juni 1942 waren 187 Panzerkampfwagen 35 
(t) im Bestand der Deutschen Wehrmacht, aber nicht 
mehr aktiv eingesetzt. 



Panzer¬ 

kampfwagen 

35 (t). 


Fertigung abgelöst wurden. Das Kriegstagebuch der II. 
Abteilung Panzer-Regiment 11 verzeichnete am 29. Juli 
1941: »Die Hauptkraft des Regiments, der Panzer Skoda 
35 (t), der uns schon in drei Feldzügen begleitet hat. ist 
inzwischen technisch derart anfällig geworden, daß er 
größeren Anstrengungen nicht mehr gewachsen er¬ 
scheint.« Die letzten Skodas kämpften Anfang Dezem¬ 
ber 1941 nördlich von Moskau. Die Luftdruckbetäti¬ 
gungen des Panzers versagten durch Kondenswas- 


8.2.3 Leichter Kampfpanzer R-2 (Rumänien) 

Die Rumänische Wehrmacht beschaffte in den Jahren 
1936 bis 1939 126 S-ll-a Kampfpanzer, die in Rumänien 
die Bezeichnung R 2 erhielten. Die 1. Königliche Pan¬ 
zerdivision wurde damit ausgestattet und bei Stalingrad 
im Winter 1942/43 zusammen mit noch etwa 100 Pan¬ 
zerkampfwagen R 2 eingesetzt. Nach Ausmusterung 
aus deutschen Beständen wurden im Sommer 1942 
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Kampfpanzer R-2 im Einsatz 
während des Krieges gegen 
die Sowjetunion. 


Linke Seite: 

Oben: In den Jahren 1936 
bis 1939 erhielt Rumänien 
126 Stück der Kampfpanzer 
LT Vz 35. welche in Rumänien 
die Bezeichnung R-2 hatten. 
Das Bild zeigt einen Teil der 
Fahrzeuge vor Auslieferung 
in den Skoda-Werken in 
Pilsen. An den Turmseiten 
ist das Wappen König Karols 
aufgebracht. 

Unten: Kampfpanzer R-2 
der rumänischen Streitkräfte. 


Rumänien baute gegen Ende 
des Zweiten Weltkrieges die 
Kampfpanzer R-2 teilweise zu 
Selbstfahrlafetten um, die mit 
der russischen 7,62-cm-Pak 
bestückt wurden. 
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Kampfpanzer 
LT Vz 35 
beim Einsatz 
mit slowa¬ 
kischen 
Einheiten, 
die zu 
Beginn des 
Feldzuges 
gegen die 
Sowjetunion 
auf deut¬ 
scher Seite 
kämpften. 




über die AgK des OKW (Ausfuhrgemeinschaft des OKW) 
in Dubnica (Waag, Karpaten) die noch vorhandenen 
Panzerkampfwagen 35 (t) an Rumänien verkauft. Die 
Kampfpanzer wurden in Rumänien teilweise zu Selbst¬ 
fahrlafetten umgebaut und mit der russischen 
7,62-cm-Pak M 42 ausgerüstet. Sie hatten einen oben 
offenen Kampfraum. 


8.2.4 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 (Slowakei) 

Die am 14. 3. 1939 entstandene selbständige slowaki¬ 
sche Armee behielt die in diesem Gebiet vorhandenen 
79 Kampfpanzer LT Vz 35 des tschechoslowakischen 
Heeres. Sie wurden in die 3. slowakische schnelle Divi¬ 
sion eingegliedert und bildeten somit etwa die Hälfte 


der Panzerausstattung der slowakischen schnellen Di¬ 
vision, die 1939 bzw. 1941 auf deutscher Seite am Po¬ 
len- und Rußlandfeldzug teilnahm. 

8.2.5 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 für Afghanistan 

Afghanistan bestellte 1938 bei Skoda zehn Kampfpan- 
zer LT Vz 35. diese Fahrzeuge wurden gebaut. Sie wur¬ 
den jedoch nicht an Afghanistan ausgeliefert, sondern 
an Bulgarien verkauft. 

8.2.6 Leichter Kampfpanzer LT Vz 35 für Bulgarien 

Bulgarien erhielt im Februar 1940 aus deutschen Be- 


Bulgarien 
hatte 1940 
26 Kampf¬ 
panzer 
LT Vz 35 
erhalten. Das 
Bild zeigt die 
Fahrzeuge 
bei einer 
Parade. 
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Panzer¬ 

befehls¬ 

wagen 

35 (t). 


ständen 26 Panzerkampfwagen 35 (t). Sie wurden vor 
Auslieferung von Skoda auf den technischen Stand des 
TypsT 13 gebracht, vor allem was die Panzerung betraf. 


8.2.7 Panzerbefehlswagen 35 (t) 

Die im Polenfeldzug 1939 mit Panzerkampfwagen 35 (t) 
eingesetzten Panzerverbände hatten als Führungsfahr¬ 
zeuge neben acht umgebauten Panzerbefehlswagen 35 
(t), die kleinen Panzerbefehlswagen (Sd.Kfz.265) auf 
Panzerkampfwagen I-Fahrgestell zugeteilt. Bei den 
Skoda-Fahrzeugen hatten die Panzer der Kompanie¬ 
chefs, dessen Ersatzwagen und die der Zugführer einen 
zusätzlichen Empfänger (Fu 2). Der Ladeschütze war 
zweiter Funker. Nach außen waren die Fahrzeuge durch 


eine Rahmenantenne über dem Motorraum leicht vom 
Kampfpanzer zu unterscheiden. 

8.2.8 Gepanzerte Mörserzugmittel 35 (t) 

Bei schweren Artillerie-Einheiten der Deutschen 
Wehrmacht wurden einige Fahrgestelle des Panzer¬ 
kampfwagens 35 (t) ohne Drehturm als Mörserzugmittel 
35 (t) für schwere Geschütze verwendet. 


8.2.9 Gepanzerte Zugkraftwagen 35 (t) 

Mit einer Anhängelast von 12 t wurden Kampfpanzer 35 
(t) ohne Drehturm auch als Zugkraftwagen 35 (t) bei In- 



Der Panzer¬ 
befehls¬ 
wagen 35 (t) 
war mit 
zusätzlicher 
Funkaus¬ 
rüstung und 
zusätzlichen 
Antennen 
ausgerüstet 
(Fahrzeug 
links im Bild). 






Oben: Der gepanzerte 
Zugkraftwagen 35 (t) 
war ein Kampfpanzer 
ohne Drehturm, der als 
Zug- und Abschlepp¬ 
fahrzeug eingesetzt 
wurde. 

Die Bilder zeigen 
das Fahrzeug von 
verschiedenen Seiten. 


Zugkraftwagen 35 (t) 


Links: Das Bild zeigt das 
Innere des Zugkraft¬ 
wagens 35 (t) mit dem 
Fahrer- (vorne rechts) 
und Beifahrersitz. 


Die Skoda-Selbstfahrlafette, Typ LKMVF 
gezogen werden konnte. 
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Standsetzungseinheiten als Zug- und Abschleppfahr¬ 
zeuge eingesetzt. Das Einsatzgewicht betrug 9 t. die 
Außenmaße betrugen 5300x3220x 1500 mm. Drei Mann 
Besatzung waren vorgesehen. 

Im Mai 1944 waren von den noch vorhandenen 38 Fahr¬ 
zeugen dieser Art 36 bei der Truppe eingesetzt. 


Gefechtsgewicht 6,71. Panzerbleche der Dicken 8 bis 15 
mm wurden verwendet. Obwohl der Prototyp im De¬ 
zember 1938 vom tschechoslowakischen Ministerium 
für Nationale Verteidigung nicht abgenommen wurde, 
verwendete ihn Skoda laufend für Vorführungszwecke. 
Er wurde 1939 von der Deutschen Wehrmacht über¬ 
nommen. 


Kampfpanzer Skoda S-Ill. 





8.3 SELBSTFAHRLAFETTE LKMVP 

Im Jahre 1938 entwickelte Skoda den Prototyp einer 
Selbstfahrlafette, welche in der Lage war. eine 3.7-cm- 
Skoda Vz 37 Feldkanone entweder aufzulasten oder zu 
ziehen. Das Geschütz konnte vom Fahrzeug aus einge¬ 
setzt werden. Eingebaut war ein luftgekühlter 6-Zylin- 
der-Otto-Motor mit 105 PS Leistung. Mit sechs Mann 
Besatzung und 60 Schuß Munitionsvorrat betrug das 


8.4 MITTLERER KAMPFPANZER S-Ill 

Der ursprüngliche Auftrag über zwei Prototypen S-Ill er¬ 
folgte 1935. Es war vorgesehen, das Fahrzeug als Rä¬ 
der/Kettenfahrzeug auszulegen. Im Dezember 1935 er¬ 
hielt Skoda die Genehmigung des Verteidigungsmini¬ 
steriums zum Export dieser Fahrzeuge nach Iran. Im 
Januar 1936 wurden die Baubedingungen grundsätz¬ 
lich geändert. Es sollte ein Vollkettenkampfpanzer ent- 
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wickelt werden. Dafür wurden 4.2 Millionen Kronen be¬ 
reitgestellt. Der erste Prototyp wurde im April 1936, der 
zweite im Mai 1936 fertiggestellt. Die Konstruktion 
konnte nicht zufriedenstellend abgeschlossen werden. 
Skoda benachrichtigte das Verteidigungsministerium 
im Dezember 1937, daß für die bevorstehenden Ver¬ 
gleichserprobungen ein Fahrzeug vom Typ S-ll-c be¬ 
reitgestellt würde. Die S-Ill-Prototypen liefen bei Skoda 
im Werksversuch und dienten als Versuchsträger für 
neue Kampfwagenkanonen. 

Die 18 t schweren Fahrzeuge hatten Panzerdicken von 
16 bis 32 mm und führten bei vier Mann Besatzung im 
Drehturm eine 4.72-cm-Skodakanone Vz 38 sowie ein 
MG ZB Vz 37. Ein weiteres MG war in der Fahrerfront 


untergebracht. Angetrieben wurden die Fahrzeuge hin¬ 
ten durch einen flüssigkeitsgekühlten 6-Zylinder-Ot- 
tomotor mit 12,81 Hubraum. Die Leistung lag bei 190 PS 
bei 1800 1/min. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 25 
km/h. 

8.5 MITTLERER KAMPFPANZER S-ll-c 

Unbekümmert von der Tatsache, daß der Typ S-Ill vom 
Ministerium für Nationale Verteidigung nicht abge¬ 
nommen wurde, arbeitete 1938 das Entwicklungsbüro 
von Skoda an einer neuen Entwicklung. Es sollte wieder 
ein leichter Kampfpanzer werden, der sich jedoch zu ei¬ 
nem mittleren entwickelte. Daher die etwas unverständ- 


Mittlerer Kampfpanzer Skoda S-ll-c. 











































Draufsicht auf den 
mittleren Kampfpanzer 
S-ll-c (T 21) 
der Firma Skoda. 
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liehe Bezeichnung S-ll-c. Die zwei ausgeführten Proto¬ 
typen behielten die pneumatischen Komponenten des 
Typs S-ll-a bei. welche zu diesem Zeitpunkt nur noch 
wenig störungsanfällig waren. Das 16,51 schwere Fahr¬ 
zeug verwendete Panzerbleche der Dicken 8 bis 30 mm 
und hatte bei vier Mann Besatzung im Drehturm eine 
4 ( 7-cm-Kanone Vz 38 (Skoda A-9) und ein MG ZB Vz 37. 
Daneben befand sich im Wannenbug ein weiteres MG in 
einer Kugelblende. Für die Kanone wurden 80, für die 
MG 3000 Schuß Munition mitgeführt. Der im Heck un¬ 
tergebrachte Skoda V-8-Ottomotor mit 250 PS Leistung 
bei 2200 1/min hatte 13,8 I Hubraum (Bohrung/Hub 
130x130 mm). Der Kraftstoffverbrauch lag bei 255 
g/PS/h. Der Motor war flüssigkeitsgekühlt, hatte zwei 
Vergaser und Magnetzündung. Der Geschwindigkeits¬ 
bereich erstreckte sich von 3.42 bis 50 km/h. Das 3- 


Gang-Wechselgetriebe mit Untersetzung wies jeweils 
sechs Fahrstufen für Vor- und Rückwärtsfahrt auf. Die 
Kettenbreite betrug 420 mm, die Bodenfreiheit 350 mm. 
der Bodendruck 0.55 kg/cm 2 . Die Außenmaße waren 
mit 5500x2440x2365 mm angegeben. 

Nachdem die Fahrzeuge für die Vergleichsversuche im 
Jahre 1938 nicht mehr fertig wurden, erfolgte die Wei¬ 
terentwicklung ab 1939 nach deutschen Richtlinien 
zum T 21. 

8.6 PANZERKAMPFWAGEN T 21 

Aus dem S-ll-c entwickelt, ergaben sich 1940 zwei Pro¬ 
totypen T 21. einem 16.7 t schweren mittleren Kampf¬ 
panzer. Ein Schreiben der Firma Skoda an das Reichs¬ 
ministerium für Bewaffnung und Munition vom 24. Fe- 


Der Panzerkampfwagen 
T 21 der Firma Skoda, 
von dem 200 Stück 
an Rumänien geliefert 
werden sollten. Ein 
deutscher Einspruch 
verhinderte diesen 
Auftrag. 
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Panzerkampfwagen 
T 21 In der Erprobung. 


bruar 1941 beschrieb die vorgesehene Hauptbewafl- 
nung für die Panzerkampfwagen der Baureihen T 21 bis 
T 23. Dabei handelte es sich um eine neuentwickelte 
4,7-cm-KwK, die in ihrer Konstruktion der bereits einge¬ 
führten 3,7-cm-KwK 38 (t) ähnlich war. 

Eine Mündungsbremse war nicht vorgesehen, da das 
Rohr nicht über das Profil des Kampfwagens ragen soll¬ 
te. Wanne und Drehturm waren vorne mit 30 mm. seit¬ 
lich mit 25 mm und hinten mit 20 mm dicken Panzerble¬ 
chen geschützt. Der innere Durchmesser des Dreh¬ 
turms betrug 1270 mm. Die Handhabung der Munition 
im Drehturm erwies sich als schwierig, da die Patronen 
verhältnismäßig lang waren. 80 Stück wurden mitge¬ 
führt. Für die beiden Maschinengewehre betrug der 
Munitionsvorrat 3000 Schuß. Das Fahrzeug hatte vier 
Mann Besatzung. Die Außenmaße des Kampfpanzers, 


dessen Bodendruck 0,58 kg/cm 2 betrug, betrugen 
5500x2350x2385 mm. Als Antrieb stand ein flüssig¬ 
keitsgekühlter Skoda V-8-Ottomotor mit 14,8 I Hub¬ 
raum (Bohrung/Hub 130x140 mm) und einer Leistung 
von 240 PS bei 2200 1/min zur Verfügung. Die Höchst¬ 
geschwindigkeit betrug 47 km/h. Rumänien erprobte 
die Kampfpanzer-Prototypen T 21 (Skoda) und V-8-H 
(CKD) und entschloß sich 1940, 200 Kampfpanzer T 21 
bei Skoda zu bestellen. Ein deutscher Einspruch ver¬ 
hinderte diesen Auftrag. 

Die Waffen-SS zeigte großes Interesse an den Skoda- 
Kampfpanzern. Skoda entwickelte im Auftrag der Waf¬ 
fen-SS eine Selbstfahrlafette für ein 10.5-cm-Geschütz 
auf dem Fahrgestell des Kampfpanzers T 21. 

Das Fahrzeug T 21 wurde systematisch durchentwickelt 
und als Typ T 22 für eine Serienfertigung vorbereitet. 




Kampfpanzer 40 M Turan I (4-cm-KwK M 41). 


Panzerfahrzeuge im Dienst der ungarischen Streitkräfte. (Basierend auf dem Skoda T 22) 



















Längsschnitt Kampfpanzer 40 M Turan I. 


Sturmgeschütz 40/43 M Zrinyi II (10,5-cm-M 40/43 L/20,5). 











Der Skoda Panzer¬ 
kampfwagen T 22 wurde 
in Ungarn als Turän 
M. 40 in Serie gefertigt. 



8.7 PANZERKAMPFWAGEN T 22 

Zwei Prototypen T 22 wurden 1941 nach Ungarn gelie¬ 
fert. wo sie als Vorserienfahrzeug für die Produktion 
des ungarischen Kampfpanzers TURAN M. 40 dienten. 
Die Panzerung war gegenüber dem T 21 von 8 bis 30 mm 
auf 8 bis 50 mm erhöht worden, wodurch sich das Ge¬ 
fechtsgewicht von 17 auf 181 vergrößerte. Nach wie vor 
kam die pneumatische Aggregatbetätigung des 
Kampfpanzers S-ll-c zum Einbau. Der Kampfpanzer- 
Typ T 22 war bereits im Mai 1940 in Pilsen einer ungari¬ 
schen Delegation vorgestellt worden, die das Fahrzeug 
in den Monaten Juni/Juli 1940 in Ungarn nochmals vor¬ 
führen ließ. Das Lizenzabkommen für den Nachbau des 
T 22 wurde im August 1940 unterschrieben, gefolgt von 
einem Lizenzvertrag über den Nachbau der Skoda Ka¬ 


none A-17 im November 1940. Dies war eine 4-cm-Aus- 
führung der 4,7-cm-Kanone A-7, die in der Lage war, die 
4-cm-Bofors-Munition zu verschießen. 


8.8 PANZERKAMPFWAGEN T 23 M 

Ein Prototyp wurde 1941 gefertigt, der gegenüber dem 
Typ T 22 eine mechanische Betätigung der Bedie¬ 
nungsaggregate hatte. Wie schon beim T 22 hatte der 
flüssigkeitsgekühlte V-8-Motor von Skoda nunmehr ei¬ 
nen Hubraum von 151 und eine Leistung von 260 PS bei 
2200 1 /min. 


Kampfpanzer 
Turän M. 40 
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Aufklärungspanzer Skoda T 15. 



8.9 PANZERKAMPFWAGEN T 15 
(AUFKLÄRUNGSPANZER) 

Die schon seit 1939 bestehende Forderung nach einem 
gepanzerten Vollkettenfahrzeug für Aufklärungs¬ 
zwecke veranlaßte die beiden Firmen im Protektorat 
Böhmen-Mähren - Böhmisch-Mährische Maschinen¬ 
fabrik und Skoda - sich an einer vom Heereswaffenamt, 
WaPrüf 6 vorgenommenen Ausschreibung zu beteili¬ 
gen. Skoda baute einen Prototyp des Fahrzeuges T 15 
mit einem Gefechtsgewicht von etwa 11 t, der eine 
Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h erreichte. Das Lei¬ 
stungsgewicht betrug 21 PS/t. Der Antrieb erfolgte 
durch einen flüssigkeitsgekühlten Skoda V-8-Ottomo- 
tor mit 10,8 I Hubraum und einer Leistung von 235 PS 
bei 2800 1/min. (Bohrung/Hub 115x130 mm). Vom Mo¬ 


tor ging der Antrieb über ein mechanisches Wechselge¬ 
triebe und ein hydrostatisches Lenkgetriebe zu den hin¬ 
ten liegenden Triebrädern. Vier Laufrollen pro Fahr¬ 
zeugseite waren durch Blattfedern abgestützt. Die Ket¬ 
tenbreite betrug 270 mm, die Bodenfreiheit 350 mm. Der 
Besatzung von vier Mann stand ursprünglich eine 
Skoda 3,7-cm-Kanone und ein MG zur Verfügung. Spä¬ 
ter sollte in den von Daimler-Benz konzipiertem Dreh¬ 
turm die deutsche 5-cm-Pak 39 L/60 eingebaut werden. 
Am 16. März 1942 forderte Hitler nochmals die Unterla¬ 
gen über dieses Fahrzeug an. Nach einer Vorführung 
des Prototyps in Ostpreußen sollte entschieden wer- 
werden sollte. Es blieb bei dem Prototyp, (siehe auch 
Seite 254). 


Aufklärungspanzer Skoda T 15. 

















Auf der Basis des 
Panzerkampfwagens 
T 25 sollte eine 
Selbstfahrlafette für 
die 10,5-cm-leFH 
gefertigt werden. 


Linke Seite: Der von 
Skoda gefertigte Auf¬ 
klärungspanzer T 15 
in der Erprobung. Es 
wurden nur Prototypen 
gebaut. 

Einzelheiten eines 
Skoda-Versuchs¬ 
kampfpanzers mit 
benzinelektrischem 
Antrieb und 
Flugzeug-Sternmotor. 






8.10 PANZERKAMPFWAGEN T 25 

Der Panzerkampfwagen T 25 wurde in den Jahren 
1941/42 im Auftrag des Heereswaffenamtes lediglich 
zeichnerisch erfaßt und als Holzmodell gebaut. Der Bau 
von Prototypen wurde nicht durchgeführt. Folgende 
Hauptmerkmale wurden in diesem Entwurf berücksich¬ 
tigt: 

- Hauptbewaffnung, eine von Skoda neu entwickelte 


- Einbau eines luftgekühlten 12-Zylinder-V-Motors mit 
450 PS Leistung. Dieser Motor war ursprünglich als 
Ottomotor ausgelegt, sollte später als gleich großer 
Dieselmotor vorgesehen werden. 

- Ein Hilfsmotor mit etwa 45 PS Leistung zum Antrieb 
der Motorkühlung, der Lichtmaschinen sowie als An¬ 
laßmotor. 

- Sechs große Laufrollen pro Fahrzeugseite erübrigten 
den Einbau von Stützrollen. 



7,5-cm-Kampfwagenkanone A-18, die mit einer halb¬ 
automatischen Ladevorrichtung versehen werden 
sollte, deren Einzelheiten nicht bekannt sind. Der 
Drehturm sollte von einem durch Hydromotor ange¬ 
triebenen Schwenkwerk betätigt werden. 

Starke Neigung der Panzerbleche von Turm und 
Wanne in Anlehnung an den russischen Kampfpan¬ 
zer T 34. 


Als Panzerung waren vorne 50 mm. seitlich 20 mm und 
hinten 10 mm dicke Bleche vorgesehen. Die Besatzung 
bestand aus fünf Mann. Die Höchstgeschwindigkeit be¬ 
trug 60 km/h. Der Panzerkampfwagen T 25 sollte auch 
als Basis für eine Artillerie-Selbstfahrlafette mit der 
10,5-cm-leFH dienen. Der T 25 sowie der T 15 wurden 
Ende März 1942 aus dem Panzerprogramm des Hee¬ 
reswaffenamtes gestrichen. 




8.11 UMBAU VON PANZERKAMPFWAGEN I 
DURCH DIE FIRMA SKODA 


Für Umbau für verschiedene Sonderzwecke wurden 
zwischen September 1939 bis März 1940 229 Panzer¬ 
kampfwagen I freigegeben. Anfang Februar 1940 wurde 
vom OKH/ln6 eine Umrüstung von Panzerkampfwagen I 
Ausf. B auf die von der Firma Skoda entwickelte und ge¬ 
fertigte 4,7-cm-Pak als Panzerjäger-Selbstfahrlafette 



gefordert. Mit den Entwicklungsarbeiten wurde die 
Altmärkische Kettenwerke GmbH (Alkett) in Berlin- 
Spandau betraut. Am 5. Februar 1940 wurde von 
OKH/AHA AgK In 6 die Frage der Verwendung dieser 
Fahrzeuge bei Heerestruppen oder Panzer-Divisionen 
untersucht. Am 9. Februar 1940 wurde der Bedarf von 
132 Panzerjägerfahrzeugen, davon 120 bei Panzer-Divi¬ 
sionen. festgelegt, der Rest sollte Heerestruppen zuge¬ 


teilt werden. Nach Ansicht von OKH/In 6 sollten die 
Panzer-Divisionen für jede Panzerabwehr-Abteilung 
eine Kompanie Panzerjäger auf Selbstfahrlafetten er¬ 
halten. Der Rest sollte als Gerätereserve verbleiben. Am 
10. Februar 1940 fand auf Veranlassung des Heereswaf¬ 
fenamtes WaPrüf 6 eine erste Besichtigung der 

4.7-cm-Pak (t) Skoda auf Fahrgestell Panzerkampfwa¬ 
gen I bei Firma Alkett statt, die einen guten Eindruck 
hinterließ. Jedoch sollten nunmehr diese Waffen als In¬ 
fanterie-Begleitgeschütz und nicht mehr bei den Pan¬ 
zer-Divisionen verwendet werden. Im März 1940 wur¬ 
den von OKH/In 6 140 Panzerkampfwagen I, Ausf. B- 
Fahrgestelle für diese Verwendung freigegeben. Am 20. 
Februar 1940 wurde grundsätzlich festgestellt, daß die 

4.7-cm-Pak (t)auf Panzerkampfwagen I-Fahrgestell nur 
in Anlehnung an die Panzertruppen-Werkstattorgani- 
sation eingesetzt werden konnte. Falls die Fahrzeuge 
von der Panzertruppe getrennt werden sollten, würde 
der Aufbau eines besonderen Werkstattdienstes not¬ 
wendig sein. Für die zur Infanterie kommenden 

4.7-cm-Pak (t) mußte daher eine handelsübliche Lafet- 
tierung für den Motorzug vorgesehen werden. 

Am 6. März 1940 wurde die erste Selbstfahrlafetten-Ab- 
teilung bei der Panzertruppenschule in Wünsdorf auf¬ 
gestellt. Sie war ab April 1940 einsatzbereit, so daß sie 
noch im Frankreich-Feldzug eingesetzt werden konnte. 
Die bei Skoda in Pilsen laufende Serie war im Mai 1940 
ausgeliefert. Die Fahrzeuge wurden von Seiten des 
Heereswaffenamtes WaPrüf 6 im Rahmen der Entwick¬ 
lung als Typ LaS 47 bezeichnet. Die Auslieferung bei 
Firma Skoda erfolgte mit 40 Selbstfahrlafetten im März, 
50 des Umbauauftrages im April und 42 im Mai 1940. Die 
Firma Daimler-Benz und Büssing-NAG, beide Berlin, 
standen bereit, sich, falls erforderlich, an dieser Pro¬ 
duktion zu beteiligen. 

Die 6,4 t schweren Selbstfahrlafetten hatten drei Mann 
Besatzung. Die 4.7-cm-Pak (t) L/43,4 war mit einem Sei¬ 
tenrichtfeld von je 10 1 und einem Höhenrichtbereich 
von -8° bis +17,5° hinter 14,5 mm dicken Panzerble¬ 
chen aufgebaut. Der Aufbau war oben und hinten offen. 
86 Schuß Munition wurden im Fahrzeug mitgeführt. 
Die 4.7-cm-Skoda-Pak hatte eine Rohrlänge von 2040 
mm (L/43,4). Die größte Schußweite bei 25° Rohrerhö¬ 
hung lag bei 6000 m. Die Feuerhöhe betrug 1720 mm. 
Die Panzerjäger-Selbstfahrlafetten, übrigens die ersten 
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Oben: Ausbildung am Panzerjäger I im Frühjahr 1941 
an der Panzertruppenschule Wünsdorf bei Berlin. 


Links: Umbau von Panzerkampfwagen I in Selbstfahr¬ 
lafetten für die Skoda 4,7-cm-Pak. Auf dem gleichen Band 
werden Panzerkampfwagen 35 (t) generalüberholt. 


Unten: Die 4,7-cm-Pak (t) L/43,4 auf Fahrgestell 
Panzerkampfwagen I Ausf. B, von der bei Skoda 132 Stück 
umgebaut wurden. 






ihrer Art. wurden mit Erfolg in Frankreich und Nord¬ 
afrika eingesetzt und in Rußland aufgebraucht. 

Krupp teilte im September 1940 mit. daß weitere 70 Satz 
LaS 47 Panzerungen bis November 1940 zu liefern wa¬ 
ren. die von den Deutschen Edelstahlwerken in Hanno¬ 
ver geliefert werden sollten. Da diese aber keine Presse 
für die Herstellung des gebogenen Schildes zur Verfü¬ 
gung hatte, wurde Krupp gebeten, diesen Auftrag zu 


übernehmen. Als Trägerfahrzeuge kamen jedoch Fahr¬ 
gestelle französischer Kampfpanzer zur Verwendung. 
Skoda in Pilsen beschäftigte sich auch in den Jahren 
1940/41 mit der Vergrößerung der Luftein- und 
Austrittsöffnungen für die Kühlanlage der Panzer¬ 
kampfwagen I. Diese Umbauarbeiten wurden an einer 
größeren Anzahl dieser Fahrzeuge durchgeführt. 


8.12 PANZERKANONEN, HERGESTELLT VON SKODA 


Typ 


Vz 34 

Vz 37* 

Vz 38 



Vz 34 

Vz 37 

Vz 38 

Kaliber 

mm 

37.2 

37,2 

47.0 

Mundungswucht 

mt 

19.8 

24.4 

50.5 

Rohrlange 

Kaliber 

L/40 

L/47.8 

L/43.4 

Effektive Entfernung 





Mündungsgeschwindigkeit 

m/s 

675 

750 

775 

gegen 32 mm Panzerung 

m 

550 

1100 

1500 

Gewicht der Granate 

kg 

0.85 

0.85 

1.65 







8.13 GLEISKETTEN-PANZERFAHRZEUGE DER DEUTSCHEN WEHRMACHT, 
GEFERTIGT IM PROTEKTORAT BÖHMEN - MÄHREN 


Sd.Kfz. Nr. 

Typ 

Hersteller 

Baujahr 

Stückzahl 

_ 

Panzerkampfwagen 35 (t) 

Skoda 

1936-37 

219 



Nachbau bei CKD 


- 

Panzerbefehlswagen 35 (t) 




- 

Mörserzugwagen 35 (t) Umbau-Auftrag 

BMM 

1942 



Heereswaffenamt 




- 

Zugkraftwagen 35 (t) HWA-WalRu (WuG 6) 





Panzerkampfwagen 38 (t) 

BMM 

1938-42 

1411 

- 

Panzerbefehlswagen 38 (t) 




139 

Panzerjager 38 (t) für 7.62-cm-Pak 36 -Marder III- 

BMM 

1942 

344t-19 Umbau 

138 

Panzerjäger 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 -Marder III- 

BMM 

1942 - 43 

1277+175 Umbau 

138/1 

15-cm-SIG 33 auf Geschutzwagen 28 -Grille- 

BMM (Alkett) 

1943 - 44 

372 

140 

Flakpanzer 38 (t) 2-cm-Flak 38 

BMM 

1943 - 44 

162 

140/1 

Aufklärungspanzer 38 (t) 

BMM 

1944 

70 

- 

Panzerkampfwagon 38 (t) n. A 

BMM 

1943 

15 ? 

_ 

Jagdpanzer 38 -Hetzer- 

BMM «Skoda 

1944-45 

2584 

- 

Bergepanzer 38 

Alkott 

1944-45 



Flammpanzer 38 

BMM 

1944 

20 


Flakpanzer 38 

BMM 




Aufklärungspanzor 38 

BMM 




Panzorbefehlswagen 38 

BMM 




Jagdpanzer 38 D 

Alkett« BMM 

1945 

nur Prototypen 


* Skoda Pak Vz 37. identisch mit Skoda Panzerkanone Vz 38 (A7) 
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9. Panzerentwicklungen der Firma Ceskomoravska Kolben Danek/ 
Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik 


Fahrzeugtyp 

Hersteller¬ 

bezeichnung 

Heeres¬ 

bezeichnung 

Export¬ 

bezeichnung 

Kleinpanzer 

P-l 

TanCik Vz33 

- 

le. Kampfpanzer 
(3.7-cm-Kanone) 

P-Il 

LT Vz 34 


le. Kampfpanzer 

AH-IV 


R-1 (RU) 

RH (Iran) 

Stvr m/37 (S) 
Äthiopien 

le. Kampfpanzer 

LT 


LTH (CH) 

LTL (Lettland) 

LTP (Peru) 

LT Vz 40 (Slowakei) 
PzKpfwg 38 (t) 

le. Kampfpanzer 
(3.7-cm-Kanone) 

TNH 

LT Vz 38 

TNH (Iran) 

TNH Sv (S) 

m. Kampfpanzer 
(4.7-cm-Kanone) 

V-8-H 

ST Vz 39 



Die Gründung der »«Ersten Tschecho-Mährischen Ma¬ 
schinenfabrik« (Prvni Ceskomoravskä tovärna na stroje) 
war im Jahre 1871 in Prag-Libeh erfolgt. 1909 wurde die 
Prager Automobilfabrik (PraZskä Tovärna na Automobily) 
Bestandteil der Ersten Tschecho-Mährischen Maschinen¬ 
fabrik. 

Dipl.-Ing. Kolben gründete 1896 die Elektrofirma -Kolben 
a spol.« in Wissotschan. Die Firma wurde 1899 Aktienge¬ 
sellschaft und änderte ihren Namen in -Elektrotechnickä 
akc. spol., dfive Kolben a spol.« Die Erste Tschecho-Mäh- 
rische Maschinenfabrik und Kolben schlossen sich 1921 
zur Firma »Ceskomoravskä-Kolben a.s.« zusammen. Die 
neue Firma übernahm 1927 die Firma »Akciovä spol. 
Breitfeld. Danök a spol.« Breitfeld Danek setzte sich zur 
Zeit der Übernahme aus folgenden Firmen zusammen: 

- Danek a spol., Prag-Karfin (gegründet 1854) 

- Breitfeld & Evans, Prag-Kariin (gegründet 1834) 

- Maschinenfabrik und Gießerei. Blansko (Strojirna a slä- 
värna) (gegründet 1897) 

- Bolzano-Tedesce, Slany (gegründet 1872) 

Nach dem Zusammenschluß hieß die Firma ab dem 1. Ja¬ 
nuar 1927 »Ceskomoravskä Kolben Danek a.s «. 

Vor Ausbruch des Zweiten Weltkrieges betrieb dieses Un¬ 
ternehmen folgende größere Werke: 
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Prag-Liben Lokomotiv-Herstellung 

Automobil-Herstellung IPraga) 
Kampfpanzer-Herstellung 
sonstige Maschlnonbauprodukte 
Prag-Karlin Kampfpanzer-Baugruppen 

Wissotschan (Vysocany) elektrotechnische Produkte 
(10 km nördlich von Saaz) Gießereien 

Wohrmaterial (Pionlergeröte. Scheinwerfer) 
Schien (Slany) Kampfpanzer-Herstellung 

Blansko sollte <J |e Kampfpanzer-Fertigung 

(10 km nördlich von Brunn) aus Prag übernehmen 


Während des Zweiten Weltkriegs blieb die CKD weitge¬ 
hend unabhängig, wenn auch enge Beziehungen zu 
den Reichswerken Hermann Göring bestanden. (Ge¬ 
samtbelegschaft etwa 40000). Im Oktober 1940 wurde 
der Name des Unternehmens in »Ceskomoravskä stro- 
ji-rny a.s.« umgeändert, um den Namen Kolben zu ent¬ 
fernen. der Jude war. 

1943 lautete die offizielle Bezeichnung der Firma Böh¬ 
misch-Mährische Maschinenfabrik. 

Im Mai 1945 wurde das Unternehmen unter nationale 
Aufsicht gestellt und im Oktober 1945 als CKD n. p. (Nä- 
rodnl podnik = nationales Unternehmen) und Automo- 
bilka Praga verstaatlicht. 


9.1 KLEINPANZER 

9.1.1 Kleinpanzer Carden-Loyd 

1930 wurde entschieden, einige der zu dieser Zeit be¬ 
sonders interessanten Vickers-Carden-Loyd-Kleinpan- 
zer-Fahrgestelle aus England zu beschaffen, um damit 
Panzer-Erlahrungen zu sammeln. Die Firma Ceskomo¬ 
ravska Kolben Danek. Prag, verhandelte mit Firma Vik- 
kers-Armstrong über den Ankauf von Prototypen und 
die Lizenzrechte zum Nachbau solcher Fahrzeuge. Drei 
Carden-Loyd-Fahrzeuge wurden durch das Ministe¬ 
rium für Nationale Verteidigung beschafft. 


Rechts: Der Kleinpanzer der Ceskomoravska 
Kolben Danek, Tanclk Vz 33 Typ P-l auf dem Truppen¬ 
übungsplatz Milowitz. Im Hintergrund Tatra und 
Skoda Radpanzerfahrzeuge. 





9.1.2 Kleinpanzer P-l 

Mit einigen Verbesserungen des Carden-Loyd lieferte 
die Ceskomoravska Kolben Danek den ersten Kleinpan¬ 
zer P-l eigener Entwicklung im Jahre 1930 aus. Das 
Fahrzeug erfüllte in keiner Weise die an ihn gestellten 
Forderungen und wurde von der Truppe als völlig un¬ 
brauchbar abgelehnt. Trotzdem erteilte das Ministe¬ 
rium für Nationale Verteidigung aufgrund der Wirt¬ 
schaftslage als Stützungsaktion für die Kraftfahrzeu¬ 
gindustrie einen Auftrag über 70 Stück dieser Fahr¬ 
zeuge zu einem Kostenpreis von Kr 131200.- pro Fahr¬ 
zeug. Sie wurden im Heer als TANClK Vz 33 (Kleinpan¬ 
zer, Modell 1933) eingeführt. 1933 weigerte sich die 
tschechoslowakische Truppe, wegen der schlechten 
Erfahrungen mit diesen Kleinpanzern, weitere Liefe¬ 
rungen entgegenzunehmen. Das Fahrzeug wog mit 
zwei Mann Besatzung 2.5 t, hatte Panzerdicken von 5 
bis 12 mm und eine Bewaffnung von zwei MG ZB Vz 26, 
Kaliber 7,92 mm. Ein flüssigkeitsgekühlter Praga 4-Zy- 
linder-Ottomotor mit 1950 cm 3 Hubraum und 30 PS Lei¬ 
stung gab dem Kleinpanzer eine Höchstgeschwindig¬ 
keit von 35 km/h. 

9.2 LEICHTER KAMPFPANZER P-Il 

Aufgrund der nicht zu beseitigenden technischen 
Schwierigkeiten mit dem Kleinpanzer P-l stellte die 
Firma Ceskomoravska Kolben Danek 1932 einen neuen 
Entwurf vor, der 1933 als Kampfpanzer Prototyp P-Il der 
Panzerversuchsanstalt Milowitz übergeben wurde. Die 
ersten Versuche verliefen verhältnismäßig zufrieden¬ 
stellend. der Prototyp legte 4000 km ohne größere Pro¬ 
bleme zurück. 

Wie schon beim P-l waren es wirtschaftliche Ereignisse, 
vor allem die chronische Arbeitslosigkeit, die das Mini¬ 
sterium für Nationale Verteidigung veranlaßte. von dem 
noch nicht fertig erprobten Kampfpanzer 50 Stück zu 
einem Stückpreis von Kr 346 750,- zu bestellen. Die Auf¬ 
tragserteilung erfolgte im April 1933 mit voraussicht¬ 
licher Lieferung der ersten sechs Fahrzeuge im Sep¬ 
tember 1934. 24 weitere Fahrzeuge sollten im Oktober 
1934 folgen, der Rest sollte 1935 zur Auslieferung ge¬ 
langen. Tatsächlich wurde das erste Serienfahrzeug be¬ 
reits im April 1934 übergeben. 


Die Überlegenheit des Fahrzeuges gegenüber dem Typ 
P-l war offensichtlich. Die Modellbezeichnung P-Il 
wurde später in YNH umgewandelt Das Fahrzeug wog 
7.5 t. Im Heck war ein flüssigkeitsgekühlter 4-Zylinder- 
Ottomotor mit 62 PS Leistung von Praga eingebaut, der 
eine Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h ermöglichte. 
Ursprünglich sollte der P-Il-Prototyp mit der neuen 
4.7-cm-$koda-Panzerkanone ausgerüstet werden. Da 
diese Bewaffnung aber zu diesem Zeitpunkt noch nicht 
restlos erprobt war. schlug Skoda seine 3.7-cm-Kanone 
als Hauptbewaffnung vor. bestand jedoch darauf, daß 
der komplette Drehturm von Skoda geliefert werden 
müsse Ceskomoravska Kolben Danek war mit diesem 
Vorschlag nicht einverstanden, da ihr laut Vertrag der 
Bau der gesamten Fahrzeuge zustand. Dabei zeigte 
sich immer wieder, obwohl die Regierung auf einer en¬ 
gen Zusammenarbeit zwischen Ceskomoravska Kolben 
Danek und Skoda bestand, die offensichtliche Konkur¬ 
renz zwischen diesen Firmen, die oft zu großen Ausein¬ 
andersetzungen führte. 

Ceskomoravska Kolben Danek sah sich gezwungen, die 
ersten sechs YNH-Fahrzeuge nur mit MG-Bewaffnung 
auszuliefern, die restlichen Kampfpanzer erhielten die 
3.72-cm-Kanone Vz 34 im Drehturm. Zusätzlich waren 
zwei MG Vz 26 vorhanden. Das Fahrzeug war nur leicht 
gepanzert mit Panzerblechen der Dicken 8 bis 15 mm. 
Die militärische Bezeichnung lautete LT Vz 34 (leichter 
Tank. Modell 1934). 

Produktionsschwierigkeiten im Werk Slany der Firma 
Ceskomoravska Kolben Danek ergaben eine Verlegung 
der Gesamtproduktion nach Prag. Die Panzerbleche 
kamen von der Poldihütte in Kladno. Skoda und der 
Witkowitzer Hüttenverein versuchten ebenfalls, durch 
Panzerblechlieferungen ins Geschäft zu kommen, je¬ 
doch erschien zu diesem Zeitpunkt die angebotene 
Stahlqualität noch nicht ausreichend. 

Mit dem LT Vz 34 wurde ein neu aufgestelltes Panzerba¬ 
taillon ausgestattet, welches der Leichten Division zu¬ 
geteilt wurde. Eines der LT Vz 34-Fahrzeuge wurde 
1938 auf die Antriebsaggregate des Typs TNH (Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) umgebaut. Zu einem Serienumbau 
ist es nicht gekommen. 
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Leichter Kampfpanzer 
P-Il (YNH) der CKD, 
von dem 50 Stück 
als LT Vz 34 bei den 
tschechoslowakischen 
Streitkräften vorhanden 
waren. 


9.3 LEICHTER KAMPFPANZER AH-IV 

Die sehr aktive Entwicklungsabteilung der Firma Ces- 
komoravska Kolben Danek, unter Leitung von Ing. 
Alexander Surin‘, konstruierte ab 1934 ein völlig neues 
Vollkettenfahrgestell, welches bereits das bei späteren 
Kampfpanzer-Entwicklungen bewährte 4-Rollenlauf- 

* Surln, der Chefingenieur für Panzerenrwicklung der Firma Ceskomofavska 
Kolben Danek, war der überragende Konstrukteur für Kampfpanzer der da¬ 
maligen Epoche. Der LTH 38 (spater Panzerkampfwagen 38 (l) entstand aus 
seinen Ideen und bewies sich als Konstruktion -aus einem GuB- Kerne der 
mitteleuropäischen- oder Westmachte konnte eine ähnlich hervorragende 
Konstruktion hervorbnngen. Der Panzerkampfwagen 38 (t) ist in seiner Art 
nur mit dem sowiotlschen Kampfpanzer T 34 zu vergleichen, der ebenfalls 
richtungsweisend für die Panzerentwicklung seiner Zeit war 
Surin war russischer Emigrant, der nach 1917 sein erfolgreiches Wirkungs¬ 
feld in der böhmisch-mährischen Industrie fand 


werk aufwies. Das 3.91 schwere Kampffahrzeug war mit 
einem Praga AH 6-Zylinder-flüssigkeitsgekühlten-Ot- 
tomotor ausgerüstet. Er hatte 50 PS Leistung. Die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 40 km/h. Panzerbleche 
der Dicken 6 bis 15 mm wurden verwendet. Der Besat¬ 
zung von zwei Mann standen im Drehturm je ein schwe¬ 
res MG ZB Vz 35 und ein leichtes MG Vz 26 zur Verfü¬ 
gung. 3000 Schuß MG Munition wurden mitgeführt. 


9.3.1 Leichter Kampfpanzer RH (Iran) 

50 dieser Kampfpanzer wurden in den Jahren 1935 und 
1936 als Typ RH an den Iran geliefert. 



Leichter Kampfpanzer RH 
für den Iran. 

Im Hintergrund 

ein leichter Kampfpanzer 

LT Vz 34. 
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9.3.2 Leichter Kampfpanzer R-1 (Rumänien) 

35 einer leicht veränderten Ausführung wurden zwi¬ 
schen 1936 und 1937 als Typ R-1 an Rumänien geliefert. 
Sie hatten 4,21 Gefechtsgewicht und Panzerbleche der 
Dicken 5 bis 12 mm. Sonst blieb der Aufbau gegenüber 
dem Iran-Fahrzeug gleich. Bei Befehlspanzern wurde 
auf dem Drehturm eine Beobachtungskuppel angeord¬ 
net. 


von den Aveste Stahlwerken beigestellt. Scania-Vabis 
lieferte die Motoren, eine 80 PS Otto-Version des 6-Zy- 
linder Diesel-Lastkraftwagenmotors. Typ 1664. Die 
Kampfwagen wurden von September 1938 bis Februar 
1939 dem schwedischen Heer zugeteilt, nachdem be¬ 
reits im Mai 1938 vier komplette Prototypen durch die 
Firma CKD an Schweden geliefert worden waren. Die 
4.21 schweren Kampfpanzer erreichten eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 48 km/h. Sie wurden während des 
Zweiten Weltkrieges als Aufklärungspanzer eingesetzt. 



9.3.3 Leichter Kampfpanzer AH-IV Sv (Schweden) 

Wiederum in leicht geänderter Ausführung erhielt 
Schweden in den Jahren 1937 und 1938 von der Ces- 
komoravska Kolben Danök 50 Kampfpanzer Typ AH-IV 
Sv, die bei der schwedischen Armee als Strv m/37 be¬ 
zeichnet wurden. 

46 dieser Kampfpanzer wurden, zerlegt und in Kisten 
verpackt, an die Firma Jungner in Oskarshamn geliefert 
und dort zusammengebaut. Die Panzerbleche wurden 


9.3.4 Leichter Kampfpanzer AH-IV (Äthiopien) 

Interessanterweise wurde der Typ AH-IV nach Beendi¬ 
gung des Zweiten Weltkrieges noch einmal in Prag auf¬ 
gelegt. Äthiopien suchte einen leichten Kampfpanzer, 
der nur mit MG bestückt und den extremen Witterungs- 
sowie Geländeverhältnissen des Landes gewachsen 
war. Der schwedische Oberst Salin. militärischer Bera¬ 
ter des Kaisers HaileSelassie. schlug den Typ AH-IV vor, 
der auf Wunsch des Auftraggebers mit dem luftgekühl- 
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Leichter Kampfpanzer R-1 
für Rumänien, geliefert 
von der Firma CKD 
zwischen 1936 und 1937. 
Das untere Bild zeigt 
einen Befehlspanzer 
mit einer über dem 
Drehturm angeordneten 
Beobachtungskuppel. 


Der leichte Kampfpanzer 
AH-IV Sv für Schweden 
bei der Abnahmefahrt 
in Prag. 






ten Tatra 12-Zylinder-Dieselmotor Typ 103 ausgerüstet 
wurde. Die Fahrzeuge haben sich in hartem Einsatz be¬ 
währt. 


9.4 LEICHTER KAMPFPANZER TNH 

Auf der Basis des bei der Ceskomoravska Kolben Danßk 
von Surin entwickelten Kampfpanzer TNH entstanden 


leistungsgesteigerten Kühlanlage gefertigt. Die 8.2 t 
schweren Fahrzeuge wiesen eine Panzerung von 8 bis 
25 mm auf. der 3-Mann-Besatzung standen im Dreh¬ 
turm eine 3.7-cm-Skoda-Kanone Vz 34 und ein MG so¬ 
wie in der Fahrerfront ein weiteres in einer Kugelblende 
gelagertes MG zur Verfügung. Für die Kanone wurden 
60. fürdie MG 3000 Schuß Munition mitgeführt. Im Heck 
war ein flüssigkeitsgekühlter Praga TN 100 6-Zylin- 
der-Ottomotor mit 100 PS Leistung eingebaut, die 
Höchstgeschwindigkeit betrug 42 km/h. 



Leichter Kampfpanzer TNH (Iran). 


verschiedene Ausführungen, die größtenteils auf For¬ 
derungen ausländischer Auftraggeber zurückzuführen 
waren. 


9.4.1 Leichter Kampfpanzer TNH (Iran) 

1935 bestellte die iranische Regierung 50 TNH-Fahr- 
zeuge. die in der Zeit von 1935 bis 1937 ausgeliefert 
wurden. Sie wurden als Tropenausführung mit einer 


Die Fahrzeuge kamen zusammen mit den bereits gelie¬ 
ferten AH-IV Kampfpanzern bei der 1. und 2. Division 
der Kaiserlichen Garde zum Einsatz und wurden dort 
bis 1957 verwendet. 


9.4.2 Leichter Kampfpanzer LTH (Schweiz) 

Mit Bundesratsbeschluß vom 17. April 1936 bestellte die 
Schweiz bei der Ceskomoravska Kolben Danek 26 
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Der leichte Kampfpanzer TNH für den Iran. 
50 dieser Fahrzeuge wurden geliefert. 


Leichter Kampfpanzer LTH (Schweiz) 
(Panzerwagen 39). 







Als »Panzerwagen 39« lief bei den 
schweizerischen Streitkraften 
der leichte Kampfpanzer LTH mit Motor 
und Bewaffnung einheimischer Herkunft 
26 Stück wurden hergestellt. 
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Kampfpanzer des Typs LTH. Sie wurden zerlegt ohne 
Motor und Bewaffnung geliefert und in der Schweiz 
montiert. Ein Saurer-Dieselmotor, 6-Zylinder und 125 
PS Leistung, gab dem Fahrzeug eine Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 45 km/h. Bei 7,51 Gefechtsgewicht und drei 
Mann Besatzung wurden im Drehturm eine 2,4-cm-Oer- 
likon-Kanone und ein MG untergebracht, ein weiteres 
MG war in der Fahrerfront in einer Kugelblende einge¬ 
baut. Die Dicke der Panzerbleche lag zwischen 8 und 32 
mm. Die schweizerische Truppenbezeichnung lautete 
»Panzerwagen 39-. Mit ihnen wurden drei Panzerwa¬ 
gen-Kompanien gebildet, die den leichten Brigaden 
zugeteilt wurden. Die Fahrzeuge wurden im Jahre 1950 
ausgesondert. 


9.4.2.1 Weiterentwicklung LTH in der Schweiz 


9.4.3 Leichter Kampfpanzer LTP (Peru) 


Gleichzeitig mit der Komponentenlieferung an die 
Schweiz wurden 1938 24 Fahrzeuge des Typs TNH unter 
der Bezeichnung LTP an Peru geliefert. Sie hatten ein 


Untere Reihe: In der Schweiz wurden versuchsweise 
Fahrgestelle des »Panzerwagen 39« um eine Laufrolle 
verlängert und eine 7,5-cm-Kanone aufgesetzt. Der 
gepanzerte Aufbau war oben offen. Die Prototypen wurden 
als »Nahkampfkanone 1« bezeichnet. 


Während des Zweiten Weltkrieges wurde durch die 
Eidgenössischen Konstruktionswerkstätten in Thun in 
Zusammenarbeit mit der schweizerischen Industrie, 
unter Verwendung von LTH-Komponenten, die Ent¬ 
wicklung einer schweizerischen Selbstfahrlafetten-Ei- 
genkonstruktion eingeleitet. Durch Verlängerung eines 
Fahrgestells des Panzerwagens 39 um eine Laufrolle 
entstand im Jahre 1942 ein Selbstfahrlafetten-Prototyp 
mit 7.5-cm-Kanone, die sogenannte »Nahkampfkanone 
1 (NKI)«. Das Fahrzeug war oben und hinten offen. Das 
Gefechtsgewicht betrug 10 t. Ein zweiter Prototyp 
(NK II) mit 7,5-cm-Kanone, der voll gepanzert war und 
dessen Frontpanzerdicke 70 mm betrug, wurde in den 
Jahren 1943/44 gefertigt. Sein Gefechtsgewicht betrug 
24 t. Das NK Il-Fahrzeug war mit einem V-12-Dieselmo- 
tor ausgerüstet. Das NK Il-Panzer-Fahrzeug war ein Ge¬ 
genstück zum deutschen Sturmgeschütz. Auf Grund 
der hohen Gestehungskosten und noch nicht über¬ 
wundener technischer Mängel mußte zu diesem Zeit¬ 
punkt auf eine Serienfertigung verzichtet werden. 
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Gefechtsgewicht von 7,51, drei Mann Besatzung, der im 
Drehturm eine 3,7-cm-Skoda-Kanone Vz 34 und ein MG 
zur Verfügung stand. Ein weiteres MG war in der Fah¬ 
rerfront in einer Kugelblende eingebaut. Der flüssig¬ 
keitsgekühlte Praga 6-Zylindermotor mit 7150 cm 3 
Hubraum und 125 PS Leistung bei 22001 /min war in der 
Zwischenzeit in Serienproduktion gegangen. Er vermit¬ 
telte dem Fahrzeug eine Höchstgeschwindigkeit von 42 
km/h. 


9.4.4 Leichter Kampfpanzer LTL (Lettland) 

Der letzte Exportauftrag vor Ausbruch des Zweiten 
Weltkrieges kam 1938 von Lettland. Es wurden 21 Stück 
des Kampfpanzers LTL in Auftrag gegeben, die mit ei¬ 
ner 2-cm-Oerlikon-Kanone und zwei MG ausgerüstet 
werden sollten. Das Gefechtsgewicht war bei drei Mann 
Besatzung mit 7.21 festgelegt. Die Panzerdicken variier¬ 
ten zwischen 8 bis 25 mm. Im Gegensatz zu allen ande- 



Der nach Peru gelieferte leichte Kampfpanzer. 
Typ LTP. 



ren Fahrzeugen dieser Baureihe sollte beim LTL ein 
hinten liegender Antrieb verwendet werden. Die 
Höchstgeschwindigkeit lag bei 54 km/h. Diese Fahr¬ 
zeuge wurden nicht mehr ausgeliefert*. Die bereits fer¬ 
tiggestellten Komponenten bildeten die Grundlage für 
die LT Vz 40-Kampfpanzer, die 1940 an die verbündete, 
selbständige Slowakei geliefert wurden. 

• Die politisch® Lao® *•«»• »*ch BMndsrt Aut Grund des /wischen dem Deut¬ 
schen Reich und der Sowjetunion am 23. 8. 1939 oeschlossenen Nichtan¬ 
griffspaktes wurde Lettland von den Sowiets besetzt und zur Sowjetrepublik 
Lettland 


170 




9.5 AMPHIBISCHES KAMPFFAHRZEUG F-IV-H 




Im Oktober 1936 hatte das Ministerium für Nationale 
Verteidigung die Firmen Ceskomoravska Kolben Danek 
und Skoda mit der Entwicklung schwimmfähiger Klein¬ 
panzer beauftragt. Beide Firmen entwickelten völlig 
unabhängig voneinander, von CKD wurde das erste 
Projekt unter der Bezeichnung OBT 1937 vorgestellt. 
Der Prototyp wog 5.8 t, hatte eine maximale Panzer¬ 
dicke von 14 mm und eine Bewaffnung mit zwei MG. Es 
war ein Praga Motor vom Typ TN eingebaut. 

Das zweite Projekt, der Typ F-IV-H entsprach in Bezug 
auf Gewicht. Panzerung und Bewaffnung weitgehend 
dem Vorgänger. Er hatte jedoch Heckantrieb Es war ein 
noch nicht vorhandener Motor mit 33 PS Leistung zum 
Einbau vorgesehen. 

Im November 1937 erfolgte der Auftrag über zwei Proto¬ 
typen des amphibischen Panzerfahrzeuges F-IV-H. Im 
Februar 1938 machte das Ministerium für Nationale 
Verteidigung den Vorschlag, als Bewaffnung für die 
amphibischen Fahrzeuge das überschwere 15-mm-MG 
der Brünner-Waffenwerke vorzusehen. Beide Firmen 
lehnten den Einbau dieser Waffe ab. da das zusätzliche 
Gewicht die Schwimmfähigkeit in Frage stellte. Obwohl 
die Entwicklung bei CKD zielstrebig gelenkt war. kam es 
zu einer Verteuerung der Entwicklung und einer Ver¬ 
längerung der zugesagten Liefertermine. Die Prototy¬ 
pen F-IV-H wurde erst im Februar 1939 fertiggestellt, am 
Vorabend der Besetzung durch deutsche Truppen. Die 
Prototypen bewiesen die Notwendigkeit einer weiteren 
Überarbeitung, vor allem einer Verlagerung beider 
Schiffsschrauben. Der Prototyp schwamm, die vorge¬ 
gebene Schwimmgeschwindigkeit wurde nicht erreicht 
(6 km/h). Die Dicke der Panzerung betrug 12 mm Das 
6,2 t schwere Fahrzeug hatte mit drei Mann Besatzung 
eine Höchstgeschwindigkeit an Land von 50 km/h. Im 
Drehturm war ein schweres MG Vz 37 eingebaut. Dafür 
wurden im Fahrzeug 4000 Schuß Munition mitgeführt. 
Der flüssigkeitsgekühlte 4-Zylinder-Praga-Ottomotor 
leistete 120 PS. Funkausstattung war vorhanden 
Die Prototypen erweckten das Interesse der Deutschen 
Wehrmacht, die sich bis zu diesem Zeitpunkt kaum mit 
solchen Fahrzeugen befaßt hatte. Ein Prototyp wurde 
im Juli 1939 von der Deutschen Wehrmacht übernom¬ 
men und eingehend erprobt. Eine Weiterentwicklung 


Vom amphibischen Kampfpanzer F-IV-H 
wurden zwei Prototypen gefertigt, von denen 
der erste die Bezeichnung OBT trug. 

Der zweite Prototyp mit der Bezeichnung F-IV-H wurde 
von der Deutschen Wehrmacht eingehend erprobt. 
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Leichter Kampfpanzer LT Vz 40 (Slowakei). 


mit der Bezeichnung F-IV-H II wurde eingeleitet und er¬ 
neut einer weiteren Erprobung unterzogen. Im Sep¬ 
tember 1942 wurde die Entwicklung eingestellt. 

9.6 LEICHTER KAMPFPANZER LT VZ 40 (SLOWAKEI) 

Aus den Komponenten des ursprünglich für Lettland 
bestimmten Kampfpanzers LTL wurden 1940 21 
Kampfpanzer des Typs LT Vz 40 von der Böhmisch- 
Mährischen Maschinenfabrik AG an die seit 14. 3. 1939 


selbständige Slowakei geliefert. Gegenüber dem Pan¬ 
zerkampfwagen 38 (t) war das Fahrzeug kleiner - 360 
mm Bodenfreiheit gegenüber 400 mm beim PzKpfwg38 
(t), 170 I Kraftstoffvorrat gegenüber 220 I des PzKpfwg 
38 (t)-obwohl die Antriebsanlage und die Bewaffnung 
bei beiden Fahrzeugen gleich waren. Das Gefechtsge¬ 
wicht betrug 7,5 t, die Besatzung bestand aus drei 
Mann. Der Drehturm hatte eine andere Auslegung mit 
einer kleinen gegossenen Kuppel, die mit der Einstieg¬ 
luke integriert war. Am Laufwerk waren zwei Stützrollen 
vorhanden. Die Panzerdicke lag zwischen 8 und 25 mm. 



Befehlspanzer LT Vz 40 (Slowakei) 








Der leichte Kampfpanzer 
LT Vz 40 wurde in einer 
Stückzahl von 
21 Einheiten an die 
slowakischen Streitkräfte 
geliefert. Das Bild zeigt 
die Kampfpanzer- 
Ausführung. 


Die Befehlswagen- 
Ausführung des LT Vz 40 
hatte keine Kanone 
als Hauptbewaffnung, 
sondern nur MG. 


Kampfpanzer LT Vz 35 
und 40 der slowaki¬ 
schen Streitkräfte im 
Einsatz 


9.7 LEICHTER KAMPFPANZER TNH SV (SCHWEDEN) 

Schweden bestellte gegen Ende 1939 mit Genehmi¬ 
gung des Heereswaffenamtes 90 Kampf panzer des Typs 
TNH. Zwei bereits gelieferte Prototypen sollten die Ge¬ 
samtzahl der für Schweden bestimmten TNH Sv-Fahr- 
zeuge auf 92 bringen. Die Auslieferung war für 1940 zu- 


Die beiden ausgelieferten Prototypen jedoch bildeten 
die Grundlage für einen Lizenzbau des Kampfpanzers 
TNH in Schweden, der im Dezember 1940 von Deutsch¬ 
land genehmigt wurde. Scania-Vabis übernahm diese 
Aufgabe in enger Zusammenarbeit mit den schwedi¬ 
schen Streitkräften. 

Anfang 1941 bestellte Schweden einen Weichstahl-Pro- 


Kampfpanzer m/41 S-l 
(Schweden). 



gesagt. Aufgrund einer späteren Entscheidung des 
Heereswaffenamtes konnte der Auftrag jedoch nicht 
ausgeführt werden. Die ursprünglich für Schweden be¬ 
stimmten Fahrzeuge wurden von der Deutschen Wehr¬ 
macht übernommen und liefen als Panzerkampfwagen 
38 (t) Ausführung S (Fahrgestell Nr. 100 1 bis 1090. ab 
Herbst 1941 bei deutschen Panzereinheiten. 


totyp ohne Motor. Bewaffnung und optische Geräte. Ein 
6-Zylinder-Ottomotor Typ 1664 der Firma Scania-Vabis 
war für den Einbau vorgesehen. Der Prototyp traf im 
Juni 1941 in Stockholm ein. Im Laufe des Jahres 1941 
erhielt Scania-Vabis einen Auftrag über 116 Kampfpan¬ 
zer TNH, der in der schwedischen Armee als Strv m/41 
S-l eingeführt wurde. Die ersten 30 Fahrzeuge wurden 
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im Februar 1942 ausgeliefert. Nach den ersten Trup¬ 
penversuchen wurden Änderungen durchgeführt und 
im Juli 1942 weitere 122 Einheiten nachbestellt. Die ver¬ 
besserten Fahrzeuge wurden als Typ Strv m/41 S-Il* be¬ 
zeichnet. Bei der S-I-Ausführung wurde der Scania-Va- 
bis Ottomotor Typ 1664 mit 7175 cm 3 Hubraum und 145 
PS Leistung eingebaut, während beim Typ S-Il der flüs- 


da-Originalbewaffnung der Rohrvorholer unterhalb des 
Rohres lag. Weiterhin waren zwei 8-mm-MG eingebaut. 
Der Drehturm der Serie S-Il zeigte sich mit verändert 
geneigten Flächen. Die größte Panzerdicke lag bei 50 
mm. Das Gefechtsgewicht betrug 10,5 t, die Höchstge¬ 
schwindigkeit 43 km/h. Gegenüber dem Typ SI mit 1901 
Kraftstoffvorrat war der S II mit 2301 Kraftstoff beladen. 



Kampfpanzer m/41 S-Il 
(Schweden). 


sigkeitsgekühlte Scania-Vabis Ottomotor 603 mit 8.47 I 
Hubraum und 160 PS Leistung bei 2300 1/min verwen¬ 
det wurde. Äußerlich waren sich beide Fahrzeuge bis 
auf geringfügige Änderungen gleich. Hauptbewaffnung 
war eine 3,7-cm-Bofors m/38 L/45 Panzerkanone, bei 
der im Gegensatz zur tschechoslowakischen Sko- 

• Die Ausführung S-Il hall« ein verlängertes Fahrgestell 


Der Kampfpanzer Strv m/41 verblieb bis 1957 beim 
schwedischen Heer. Er war zu diesem Zeitpunkt veral¬ 
tet. 
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Als Typ Strv m/41 S-l 
wurden 1942 
30 Kampfpanzer TNH Sv 
an die schwedischen 
Streitkräfte geliefert. 

Die Bilder zeigen 
die verschiedenen 
Seiten des Fahrzeuges. 







Liinks der Scania-Vabis-Motor des Strv m/41 S-l, rechts der Scania-Vabis-Motor des Strv m/41 8-11. 
Der schwedische Strv m/41 S-Il blieb bis 1957 im aktiven Dienst. 







9.7.1 Weiterentwicklung TNH Sv in Schweden 

Im Februar 1943 wurde Scania-Vabis vom schwedi¬ 
schen Verteidigungsministerium aufgefordert, den 
Prototyp eines Sturmgeschützes unter Verwendung 
des Strv m/41 Fahrgestells zu entwickeln und zu ferti¬ 
gen. Scania-Vabis verwendete dazu den von der Böh- 


zeichnung Sav 101 verblieben diese Sturmgeschütze 
bis 1973 im aktiven Dienst. 

In den fünfziger Jahren wurden versuchsweise einige 
Strv m/41-Fahrgestelle zu Selbstfahrlafetten umge¬ 
baut. U.a. gab es einen Jagdpanzer Typ PvKv 3 mit der 
5.7-cm-Bofors Pak und einen Flakpanzer PvKv 4 mit der 
7.5-cm-Flak L/60. Die Vorzüge des Fahrgestells waren 



Sturmgeschütz Sav 101 (Schweden). 


misch-Mährischen Maschinenfabrik AG im Jahr 1941 
gelieferten Weichstahl-Prototyp und versah ihn mit der 
7.5-cm-Bofors Kanone m/02 L/27. Er erhielt die Be¬ 
zeichnung Sav m/43. 

Scania-Vabis erhielt daraufhin einen Auftrag über 36 
Sturmgeschütze Sav m/43, jedoch mit der Auflage, die 
neue 10,5-cm-Kanone m/44 einzubauen. Unter der Be- 


so uberzeugend, daß sich das schwedische Verteidi¬ 
gungsministerium 1957 entschloß, dieses als Grund¬ 
lage für einen neu zu entwickelnden Schützenpanzer zu 
verwenden. Die Firma Hägglund & Söner in Ornskolds- 
vik in Nordschweden fertigte bis 1959 den ersten Proto¬ 
typ des Fahrzeuges Pansarbandvagn (Pbv) 301. Das fast 
unverändert übernommene Laufwerk mit geänderter 
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Auf dem Fahrgestell 
des Strv m/41 gab es 
ein Sturmgeschütz mit 

10.5- cm-Kanone m/44, 
wobei der Prototyp 1943 
(links) noch mit einer 

7.5- cm-Kanone 
ausgerüstet war. 

Prototyp des 
schwedischen 
Schützenpanzers 
Pvb 301. 


Serienfahrzeug 
Schützenpanzer 
Pvb 301.(1962) 









Aggregateanordnung erhielt einen neuen Aufbau, so¬ 
wie als Antriebsquelle einen luftgekühlten 4-Zylinder 
150 PS-Ottomotor vom Typ SVA 844. Der Prototyp hatte 
einen beim Kommandanten liegenden MG-Turm. der in 
der Serienausführung durch eine 2-cm-Kanone in 
Scheitellafette ersetzt wurde. Die Produktion fand in 
der Zeit von 1962 bis 1963 statt. Die Schützenpanzer des 


9.8 MITTLERER KAMPFPANZER V-8-H 

Wie bereits erwähnt, hatte das Ministerium für Natio¬ 
nale Verteidigung bereits 1934 die Panzerhersteller 
CKD und Skoda aufgefordert, einen Vollketten-Kampf- 
panzer der 15 t Klasse zu entwickeln. Die Ceskomo- 
ravska Kolben Danek beteiligte sich nicht an dieser 


Mittlerer Kampfpanzer V-8-H (ST Vz 39). 



Typs Pbv 301 befinden sich noch heute im Truppenge¬ 
brauch. Somit beweist dieses Fahrgestell 40 Jahre nach 
seiner ersten Einführung noch immer die Fortschritt¬ 
lichkeit des ursprünglichen Entwurfes. 


Ausschreibung, ihr Konstruktionschef Ing. Surin legte 
jedoch zu diesem Zeitpunkt bereits die Grundlagen für 
die Kampfpanzer TNH und V-8-H. 

1938 stellte die Ceskomoravska Kolben Danek den mitt¬ 
leren Kampfpanzer V-8-H vor. der bei der Erprobung 
gut abschmtt. In vier Monaten wurden 4555 km zurück¬ 
gelegt, davon 1533 km in schwierigem Gelände. 
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Einer der ersten Proto¬ 
typen des mittleren 
Kampfpanzers der tschecho 
slowakischen Streitkräfte 
ST Vz 39, der als 
CKD-Typ V-8-H jedoch 
nicht mehr in Serie ging. 


Der CKD V-8-H bei der 
Erprobung (oben). 


Vorder- und Rückansicht des 
CKD V-8-H in der endgültigen 
Ausführung mit der für 
die tschechoslowakischen 
Streitkräfte typischen 
Antenne vor der Bugplatte 
des Fahrzeuges. 
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Die Erprobungen ergaben die Festlegung des V-8-H als 
Standardpanzer der mittleren Klasse. Es wurde im April 
1938 vom Ministerium für Nationale Verteidigung ein 
Vorbescheid über die Beschaffung von 300 Kampfpan¬ 
zer V-8-H mit der Heeresbezeichnung ST Vz 39 ausge¬ 
stellt. Die Lieferung sollte im März 1940 beginnen, die 
politischen Ereignisse ließen dies nicht mehr zu. 

Der Gesamtauftrag über die leichten (TNH) und mittle¬ 
ren (V-8-H) Kampffahrzeuge sollte gemeinsam von der 
Ceskomoravska Kolben Danek und Skoda ausgefuhrt 
werden, wobei die Ceskomoravska Kolben Danek 
hauptsächlich die TNH-Fahrzeuge produzieren sollte. 
Skoda wurde beauftragt. 205 der 300 Einheiten des 
Kampfpanzers V-8-H zu fertigen. 

Es wurden jedoch nur zwei Prototypen V-8-H gebaut, 
eine Serienfertigung wurde wegen der deutschen Be¬ 
setzung nicht aufgenommen. Das für seine Zeit fort¬ 
schrittliche Fahrzeug wog 16.5 t. Mit einer Panzerung 
von 20 bis 32 mm hatte die 4-Mann-Besatzung im Dreh¬ 
turm eine 4,7-cm-Skoda-Kanone Vz 38 und ein MG ZB 
Vz 37 zur Verfügung. Ein weiteres 7,92-mm-MG befand 
sich in der Fahrerfront in einer Kugelblende. Für die Ka¬ 
none wurden 90. für beide MG 3000 Schuß Munition 
mitgeführt. Der flüssigkeitsgekühlte V-8-Ottomotor der 
Firma Praga vom Typ NR leistete 240 PS bei 22001 /min. 
Die Höchstgeschwindigkeit dieser Prototypen betrug 
48 km/h. 


9.9 LEICHTER KAMPFPANZER TNH - LT Vz 38 

Im März 1937 ersuchte das Ministerium für Nationale 
Verteidigung die Hersteller von Kampfpanzern um Ent¬ 
wicklungsvorschläge und Prototyp-Fertigung von 
Kampf panzern, welche in kürzester Zeit in Massenferti¬ 
gung hergestellt werden konnten Aufträge in Höhe von 
400 Fahrzeugen waren in Aussicht gestellt worden. Das 
Ministerium versprach. 260 solcher Fahrzeuge sofort zu 
bestellen. 

Die Firma Ceskomoravska Kolben Danek wies darauf 
hin, daß die von ihr entwickelten Kampfpanzer denen 
der Skoda-Werke weit überlegen wären und bot zur so¬ 
fortigen Erprobung drei Prototypen an. Dabei handelte 
es sich um den Kampfpanzer LTL. eine verbesserte Aus¬ 


führung des Typs LT Vz 34 mit neuem Motor und Wech¬ 
sel/Lenkgetriebe. sowie den Kampfpanzer TNH. 

Skoda bot folgende Modelle an: Überarbeitete P-l und 
P-Il, sowie LT Vz 35 mit verbessertem Getriebe und 
Laufwerk. Als mittlere Kampfpanzer lagen bei Skoda die 
Fahrzeuge S-ll-b sowie SP-ll-b in Entwicklung, die je¬ 
doch gemeinsam mit CKD weiterentwickelt werden 
sollten. CKD hatte einen Prototyp des mittleren Kampf¬ 
panzers V-8-H bereits an die Panzererprobungsstelle 
Milowitz überwiesen 

Die Erprobung mit dem Kampfpanzer-Prototyp TNH 
begann am 25. Januar 1938 und ergab bald, daß dieses 
Kampffahrzeug mit Abstand der beste leichte Kampf¬ 
panzer war. der zur Verfügung stand. Aufgrund einge¬ 
hender Truppenversuche vergab das Ministerium für 
Nationale Verteidigung bereits am 22. Juli 1938 einen 
Fertigungsauftrag über 150 Kampfpanzer Typ TNH an 
die Firma Ceskomoravska Kolben Danek. Der Stück¬ 
preis wurde mit Kr 620146.- angegeben. 20 Fahrzeuge 
pro Monat sollten bis Jahresende 1938 zur Auslieferung 
gelangen, weitere Lieferungen waren mit je 40 Einhei¬ 
ten für Januar und Februar 1939 vorgesehen. Der Rest 
sollte mit 50 Stück bis Mai 1939 ausgeliefert werden. Die 
Firma CKD war in der Lage, unter Heranziehung ihrer 
sämtlichen Fertigungsstätten, monatlich 20 Kampfpan¬ 
zer auszustoßen und eine Jahresleistung von 300 
Kampfpanzern zu gewährleisten. Der Gesamtauftrag 
über leichte und mittlere Kampfpanzer sollte gemein¬ 
sam von CKD und Skoda ausgeführt werden, wobei 
CKD hauptsächlich den Typ TNH fertigen sollte. 

Der leichte Kampfpanzer sollte offiziell als Typ LT Vz.38 
(leichter Panzer. Modell 1938) beim tschechoslowaki¬ 
schen Heer eingeführt werden. Die ersten Serienfahr¬ 
zeuge verließen die Taktstraße der Firma Ceskomo¬ 
ravska Kolben Danök im Februar 1939 in Prag, wurden 
aber nicht mehr an die tschechoslowakische Panzer¬ 
truppe ausgeliefert. 


9.9.1 Leichter Kampfpanzer TNH-P 
Erprobung in Großbritannien 

Am 16. März 1939 begann auf Weisung des Britischen 
Kriegsministeriums die Erprobung eines offiziell be- 
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Der leichte 
Kampfpanzer TNH, 
einer der 
fortschrittlichsten 
Entwürfe seiner 
Zeit. 


schafften Kampfpanzers TNH-P. Bei dem untersuchten 
Fahrzeug bestand die Panzerung, mit Ausnahme der 
Turmvorderwand. aus Weichstahl. Die Panzerdicke be¬ 
trug vorne 25 mm, seitlich und hinten 15 mm. Das Fahr¬ 
zeug wog etwa 8 Tonnen, hatte drei Mann Besatzung 
und eine3,7-cm-Kanone sowie zwei Besa-MG. Ein 125 
PS Pragamotor war eingebaut. Nach einer eingehenden 
Untersuchung wurde das Fahrzeug für die technische 
Erprobung freigegeben. Die Erprobungen, die am 29. 
März 1939 abgeschlossen wurden, ergaben, daß der 
Versuch, ein unauffälliges Panzerfahrzeug zu schaffen, 
mit Beobachtungsausrüstung, die immun gegen Be¬ 
schuß sein sollte, Platzverhältnisse im Inneren des 
Kampfraumes brachte, die mit den englischen Vorstel¬ 
lungen nicht in Einklang zu bringen waren. Die Nickbe¬ 
wegungen des Fahrzeuges auf Straße und Gelände 


machten es dem Richtschützen unmöglich, das Auge 
am Zielfernrohreinblick zu belassen. 


9.9.2 Panzerkampfwagen 38 (t) 

Zu diesem Zeitpunkt. Ende März 1939. stand das Her¬ 
stellerwerk Ceskomoravska Kolben Danök in Prag be¬ 
reits in Verbindung mit dem Heereswaffenamt WalRü 
WuG 6 zwecks Festlegung der Bedingungen für die wei¬ 
tere Panzerfertigung. Durch die Übernahme des tsche¬ 
chischen Panzerkampfwagens LT Vz. 38 in die Deut¬ 
sche Wehrmacht wurde das Fahrzeug hier zum Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t). Das t wies auf die tschechische Fer¬ 
tigung hin. Dieser Zusatz entfiel allerdings ab 1943. 

Es stellte sich nach eingehender Analyse wie folgt vor: 




Im März 1939 
wurde der leichte 
Kampfpanzer TNH 
In Großbritannien 
einer eingehenden 
Erprobung unter¬ 
zogen. Die Bilder 
zeigen das 
Fahrzeug während 
dieser Zeit. 
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Kampfpanzer LT Vz 35 der tschechoslowakischen Armee (1938). 
Kampfpanzer LT Vz 35 der slowakischen Armee (1939). 











Kampfpanzer R-2 der 1. königlichen Panzer-Division der rumänischen Armee (Rußland 1941). 
Panzerkampfwagen 38 (t) Ausf. A der Panzer-Abteilung 67 3. Leicht-Division (Polen September 1939). 














Panzerkampfwagen 38 (t). Aust. C - Standardanstrich und Beschriftung (1940/41). 
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Panzerjäger 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 Ausf. H (Sd. Kfz. 138) (1943). 
Jagdpanzer 38 »Hetzer«« (1945). 

























Es bestand aus der Panzerwanne und den darin unter¬ 
gebrachten Antriebsaggregaten, dem Laufwerk sowie 
dem Drehturm mit Bewaffnung. Die Panzerwanne 
setzte sich aus Panzerblechen verschiedener Größe 
und Dicke zusammen, die miteinander durch Schrau¬ 
ben und Nieten verbunden waren. Die Wanne war durch 
eine Zwischenwand, 5 mm dick, in Kampfraum und Mo¬ 
torraum geteilt. In der Motortrennwand befanden sich 
zwei Klappen, welche dem Fahrer den Zugang zum Mo¬ 
tor vom Kampfraum her ermöglichten. Kampfraum Im 
Kampfraum waren an der Stirnwand vor Fahrer und 
Funker zwei Sehöffnungen eingeschnitten. Rechts vom 
Fahrer war eine weitere Sehöffnung in der Seitenwand 
der Panzerwanne angeordnet. Die Sehöffnungen wur¬ 
den durch Sehklappen verschlossen. Auf dem Dach der 
Panzerwanne war der innere Ring des Turmkugellagers 
angeschraubt, der durch eine dreiteilige Abdeckung 
geschützt war. Das Wannendach war vorne links über 
dem Funkersitz mit einer verschließbaren Einstieg¬ 
klappe versehen. 

In der rechten Ecke des Kampfraumes war beim Fahrer 
ein Signalkasten befestigt, welcher drei Druckknöpfe 
und drei Signalleuchten (grün, rot. blau) enthielt. Diese 
dienten der Verständigung zwischen Fahrer und Kom¬ 
mandant. Der Sprechverbindung zwischen Richtschüt¬ 
zen und Fahrer diente ein Sprechschlauch. 

Zur Entlüftung des Kampfraumes wurden die Pulver¬ 
gase ausreichend abgesaugt, bzw. konnten durch Luft¬ 
schlitze links in den Seitenwänden der Panzerwanne, 
an der rechten seitlichen Sehklappe und aus dem Dreh¬ 
turm entweichen. 

Motorraum: Die Panzerbleche oben auf dem Heck der 
Panzerwanne waren abnehmbar und bildeten die Mo¬ 
torabdeckung. Vier Abdeckplatten waren vorhanden. 
Die beiden Kühlluftkanäle, welche durch die Seiten¬ 
wände der Panzerwanne und die linke sowie rechte Mo- 
torabdeckplatte gebildet wurden, schützten den Motor¬ 
raum gegen Geschosse kleinkalibriger Waffen. Die 
Kühlanlage war ausreichend dimensioniert, um den 
Motor auch bei einer Außentemperatur von 45 C be¬ 
friedigend zu kühlen, ihr Wirkungsgrad jedoch unbe¬ 
friedigend. Ein- und Auslaßgrätings waren mit einem 
Gitter versehen, welches das Eindringen größerer 
Fremdkörper in den Motorraum verhinderte. Der senk¬ 
rechte Teil beider Motorabdeckplatten war von innen 


mit einem 5 mm dicken Panzerblech verstärkt. Die Kühl¬ 
luftkanäle waren mit Sperrklappen versehen, welche 
vom Fahrer durch eine Vorrichtung einstellbar waren. 
An den Längsseiten der Panzerwanne war das Laufwerk 
angebracht. Es wies auf jeder Seite vier Laufrollen auf, 
welche mit Gummibandagen versehen waren. Die Lauf¬ 
rollen waren in Schwingarmen gelagert, von denen je 
zwei durch eine Blattfeder abgefedert waren. Die 
Scheiben der Laufrollen bestanden aus 6 mm dickem 
Panzerblech, so daß sie teilweise die Federn und die 
Schwingarme gegen Beschuß schützten. Die Schwin¬ 
garme waren so ausgebildet, daß sie den Schmutz von 
der Innenseite der Gummibandagen abkratzten. Die 
Blattfederpakete waren in der Mitte in einem Federhal¬ 
ter gehalten, der wie in einer Waage mit einer Schneide 
auf einer Tragfläche gelagert war. Die Tragfläche war 
auf dem Träger der Schwingarme befestigt. Diese Auf¬ 
hängung hat nie zu Schäden geführt, die bei den bis da¬ 
hin bekannten Lagerungen von Blattfederpaketen in ih¬ 
rer Mitte häufig auftraten. Die Enden der Blattfederpa¬ 
kete stützten je zwei Schwingarme über Bronzelager¬ 
platten ab. die auf den Enden der Schwingarme aufge¬ 
schraubt waren. 

Die Scheiben der Laufrollen hatten einen Durchmesser 
von 775 mm und waren untereinander austauschbar. 
Die Leiträder mit Laufflächen aus Stahl und einem 
Durchmesser von 535 mm waren auf der Kurbel der Ket¬ 
tenspanner gelagert. Diese hatten einen Spannbereich 
in einer Länge von IV 2 Kettengliedern. 

Die Kettenglieder wiesen eine Teilung von 104 mm und 
eine Breite von 293 mm auf. Sie waren untereinander 
durch Kettenbolzen ohne Köpfe verbunden. Die Bol¬ 
zensicherung erfolgte durch einen Sprengring, der in 
das Kettenglied eingelegt war. 

Auf den Gleisketten konnten Schneegreifer angebracht 
werden. Für jede Gleiskette waren zehn Greifer für den 
Winterbetrieb vorgesehen. Das obere Kettentrum 
wurde durch zwei Stützrollen mit einem Durchmesser 
von 220 mm getragen und geführt. Uber den Gleisketten 
waren der ganzen Länge und Breite nach Kettenabdek- 
kungen aus Blech von 2 mm Dicke befestigt und so ver¬ 
steift. daß die Panzerbesatzung dieselben betreten 
konnte. 

Der flüssigkeitsgekühlte Praga-Motor. Typ EPA. ein 4- 
Takt-6-Zylinder-Ottomotor mit Trockensumpfschmie- 
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rung und Drehzahlregler war im hinteren Teil der Wan¬ 
ne, achtmal auf Gummiblöcken gelagert, unterge¬ 
bracht. Die Zylinder standen in Reihe, in einem Block, 
mit abnehmbarem Zylinderkopf. Die Ventile waren 
obengesteuert, die Kolben bestanden aus Leichtmetall. 
Bei 110 mm Bohrung und 136 mm Hub betrug der Zylin¬ 
derinhalt 7,75 I, die Motorleistung 125 PS. 

Der Kraftstoff konnte dem Vergaser, Typ Solex 48 FNVP. 
auf zwei von untereinander unabhängigen Wegen, und 
zwar durch eine mechanische oder eine elektrische 
Kraftstofförderpumpe, zugeführt werden. Die elektri¬ 
sche Pumpe wurde nur bei einer Störung der mechani¬ 
schen Pumpe eingeschaltet. Zwei Kraftstoffbehälter mit 
einem Gesamtinhalt von 220 I waren vorhanden. Der 
rechte Behälter war durch eine Wand in zwei Teile ge¬ 
teilt, von denen der eine mit einem Inhalt von etwa 40 I 


den Hilfsbehälter bildete. Die Behälter waren zu beiden 
Seiten des Motors angebracht, die Umschalthähne 
dazu vom Kampfraum aus zugängig. 

Unter der Motorhaube rechts im Motorraum und mit 
dem Vergaser durch eine Rohrleitung verbunden, war 
zunächst ein als ölbadfilter ausgelegter Verbren¬ 
nungs-Luftfilter eingebaut, der in seiner Wirkung unzu¬ 
reichend war. Er wurde bei späteren Ausführungen und 
als Nachrüstung durch einen Delbag-Olbad-Luftfilter 
mit vorgeschaltetem Zyklonfilter ersetzt. 

Der Lüfter der Kühlanlage wurde vom Motor durch eine 
Welle mit Kardangelenk angetrieben. Der Lamellenküh¬ 
ler hatte einen Wasserinhalt von etwa 50 I. Eine Rege¬ 
lung der Kühlwassertemperatur war vom Kampfraum 
aus vorzunehmen, ältere Fahrzeuge hatten vom Innern 
aus verstellbare Klappen, während neuere Ausführun- 
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gen einen feststellbaren Schieber im Kühlluftaustritt 
aufwiesen. 

Die Zündung geschah durch einen Magnetzünder Ver- 
tex-Scintilla, Typ NV4-D, jeder Zylinder besaß eine 
Zündkerze. Die elektrische Anlage des Motors, mit Aus¬ 
nahme des Anlassers, war entstört. 

Ein mechanischer Drehzahlregler begrenzte die Dreh¬ 
zahl des Motors auf 2000 1/min. 

Die Hauptkupplung, eine im Schwungrad des Motors 
angeordnete trockene Scheibenkupplung, war als 
Rutschkupplung ausgelegt. Die besondere Ausführung 
des Wechselgetriebes machte eine Betätigung der 
Hauptkupplung beim Wechseln der Gänge hinfällig. 
Vom Motor aus führte eine Gelenkwelle durch den 
Kampfraum und übertrug die Drehbewegung von der 
Hauptkupplung auf das vorne liegende Wechselgetrie¬ 


be. Vom Kampfraum aus konnte der Motor durch eine 
Handkurbel über einen Kegeltrieb angeworfen werden. 
Als Wechselgetriebe - System Praga-Wilson - war ein 
halbautomatisches Wechselgetriebe mit ümlauftrieben 
ohne Zugkraftunterbrechung britischer Herkunft und 
Lizenz nach tschechischer Bauart eingebaut. Damit war 
einer der ersten Versuche gemacht, ein derartiges 
Wechselgetriebe in einem Kampfpanzer einzubauen. 
Wenn in schwierigem Gelände beim Gangwechsel die 
Zugkraft bei den bis dahin üblichen Wechselgetrieben 
unterbrochen werden mußte, kam es häufig zum Still¬ 
stand des Kampfpanzers. Dies konnte im Kampfge¬ 
schehen zu schwierigen Situationen führen, war aber 
bei den verwendeten Wechselgetrieben unvermeidbar. 
Das Praga-Wilson-Wechselgetriebe hatte mit fünf üm¬ 
lauftrieben und einer Kegelkupplung fünf Vorwärts- 
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gange und einen Rückwärtsgang. Die Gänge wurden 
mit einem Vorwähler vorgewählt und, beim Schalt¬ 
vorgang, durch Betätigung eines Fußpedals geschal¬ 
tet. Die Umlauftriebe wurden durch Anziehen und Lö¬ 
sen ihrer Bandbremsen geschaltet. Eine Schraubenfe¬ 
der spannte die Bremsbänder über je ein nachstellbares 
Kniegelenk und rückte die Kegelkupplung ein. Mit die¬ 
ser einfachen und sicheren Betätigung und weitgehen¬ 
den Nachstellmöglichkeiten war der Panzerkampfwa¬ 
gen 38 (t) sehr leicht zu fahren und hatte selten Schä¬ 
den. Die sonst bei Kampf panzern üblichen, zahlreichen 
Kupplungsschäden waren beim Panzerkampfwagen 38 
(t) unbekannt. 

Die Übersetzungsverhältnisse im Wechselgetriebe und 
zugehörige Geschwindigkeiten des Panzerkampfwa¬ 
gens 38 (t) waren: 

Gang Wechsel- Kegel- Lenk- Seiten- Max. Max Fahr¬ 
getriebe radpaar getriebe Vorgelege Drehzahl geschwin- 
I i = 1.083 i=1u. 1.32 1-7.63 Triebrad digkeit 




iges 

1 ges 

i ges 

1 /min 

km/h 

1 

10.25 

11.1 

14,65 

112 

24.3 

3.6 


10,25 

11.1 

11.1 

84,7 

32.5 

4.1 

2 

4,08 

4.43 

5,85 

44.7 

61.5 

7.7 


4,08 

4.43 

4.43 

33.8 

81,3 

10.2 

3 

2,55 

2,76 

3.67 

28.0 

98.3 

12.4 


2,55 

2.76 

2,76 

21.0 

131 

16.5 

4 

1,6 

1.73 

2,28 

17.4 

158 

19,5 


1,6 

1.73 

1.73 

13,2 

208 

26.2 

5 

1 

1,083 

1.43 

10.9 

252 

31.8 


1 

1,083 

1,083 

8.2 

335 

42 

R 

6.88 

7.18 

9,47 

72.3 

38 

4.8 


6.88 

7.18 

7.18 

54,8 

50 

6.3 


Über einen Kegeltrieb wurde das Drehmoment vom 
Wechselgetriebe auf das angeflanschte Lenkgetriebe 
übertragen. 

Mit dem Lenkgetriebe wurde meist ohne Abbremsen 
der im Kurveninnern liegenden Gleiskette ohne Lei¬ 
stungsverlust gelenkt. Dadurch unterschied sich das 
Lenkgetriebe des Panzerkampfwagens 38 (t) von denen 
der deutschen Panzerkampfwagen. 

Während die Kupplungsbremslenkgetriebe der deut¬ 
schen Panzerkampfwagen bei jeder Lenkung die kur¬ 
veninneren Gleisketten erst entkuppeln und dann 
durch Bremsen mit mehr oder weniger starken Verlu¬ 


sten verzögerten, verlangsamte das Lenkgetriebe des 
Panzerkampfwagens 38 (t) die innere Gleiskette, indem 
über einen Umlauftrieb praktisch verlustlos die An¬ 
triebsdrehzahl um etwa ein Drittel herabgesetzt wurde, 
während die in der Kurve außen liegende Gleiskette mit 
gleicher Geschwindigkeit weiterlief. Bis zu einem Lenk¬ 
radius von 9 m. also bei der Mehrzahl der Lenkungen, 
konnte praktisch verlustlos und ohne Verschleiß der 
Bremsbeläge und der Lenkkupplungen gelenkt wer¬ 
den. Nur bei noch engeren Kurven mußte der Gleisket¬ 
tenantrieb einseitig in üblicher Weise abgekuppelt und 
abgebremst werden. 

Bei voll abgebremster Lenkbremstrommel auf einer 
Seite konnte das Drehen um die zugehörige Gleiskette 
erreicht werden.* 

Auf den Lenkbremstrommeln befand sich je ein zweites 
Bremsband, das durch den Hand- bzw. Fußbremshebel 
betätigt wurde und zum Feststellen bzw. Bremsen des 
Panzerkampfwagens diente. Hand- und Fußbremsen 
konnten unabhängig voneinander betätigt werden. 

Die Nickelcadmiumbatterie** hatte 100 Ah Kapazität 
und eine Spannung von 12 Volt. Der elektrische 
Bosch-Anlasser vervollständigte zusammen mit einer 
12 Volt und 380 Watt Scintilla-Lichtmaschine die elek¬ 
trische Ausrüstung. Späteren Fahrzeugen wurde eine 
Bosch-Lichtmaschine eingebaut. Alle Leuchten wur¬ 
den während der Fahrt bei Tageslicht abgenommen 
und in einem mit Filz gepolsterten Kasten an der linken 
Seite des Motors aufbewahrt. 

Vorne und hinten war das Fahrzeug mit zwei unabgefe- 
derten Zughaken für je 5000 kg Zug ausgestattet. H inten 
in der Mitte des Kampfpanzers befand sich ein weiterer 
Zughaken mit Sicherung für etwa 2000 kg Zug. 


Turm mit Waffenlagerung 

Der Turm war. um 360 drehbar, auf dem Turmkugella¬ 
ger gelagert. Der Turmmantel war aus Panzerblechen 

• Da» Lenkgotrlebe konnte als Untersetzung zur Erhöhung doB OrohmomentB 
an den Triebrädern verwendet werden Hierzu wurden boido LonKhebnl 
ohne Betätigung der Knöt>te gleichzeitig angezogen Untersetzung 1.32. 

" Wckelcadmlum-Battenen konnten einfacher gepflegt worden und blieben 
I Anger betriebsfähig als Bleibattonon Außerdem hielt sich die Ladung abgo- 
»tellter Batterien wesentlich langor. Bel niedrigen Außentemperaturen hol 
die Kapazität der Ntckelcadmlum-Batterien nur wenig ab Bol dor Batterie¬ 
pflege durfte nur Kalilauge verwendet werden 
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verschiedener Größe und Dicke zusammengenietet. Die 
Bleche hatten eine Neigung von 81 : gegen die Waage¬ 
rechte. Die beiden Seitenwände waren gebogen und 
bildeten vorne am Turm einen breiten Ausbau, welcher 
durch die Turmstirnwand nach vorne abgeschlossen 
war. Den Abschluß nach hinten bildete die Turmrück¬ 
wand. In der Turmstirnwand waren eine Kugelblende 
für ein MG 37 (t), eine Geschützblende und ein Turm¬ 
zielfernrohr gelagert. 

Nach oben war der Turm durch das Turmdach abge¬ 
schlossen. Auf diesem war links die Kommandanten¬ 
kuppel angeordnet. Der Mantel der Kommandanten¬ 
kuppel war mit vier einander gegenüberliegenden Seh¬ 
klappen versehen. Die vordere Sehklappe war mit ei¬ 
nem Drehspiegel versehen, die drei anderen hatten 
herausnehmbare Spiegeleinsätze. Das Dach der Kom¬ 


mandantenkuppel wurde von einem festen Deckelring 
und dem schräg nach rückwärts sich öffnenden Turm¬ 
lukendeckel gebildet. Im Turmlukendeckel war eine Si¬ 
gnalklappe mit 70 mm Durchmesser befestigt. Innen an 
der linken Turmseitenwand war das mechanische 
Turmschwenkwerk angeschraubt. Nach Entkuppeln 
des Turmschwenkwerkes mit dem Entkuppler konnte 
der Turm frei durch Schwenkung der3,7-cm-KwK Vz 38 
(t) gedreht werden. Eine Kugelbahnbremse ermöglichte 
eine Festlegung des Drehturmes außerhalb der Ge¬ 
fechtsbereitschaft. Im Turmdach war eine Signalkiappe 
mit 100 mm Durchmesser befestigt. Ferner war im 
Turmdach eine Lagerung für ein Turmrundblickfern¬ 
rohr angeordnet. Hinten im Turm war die Geschützmu¬ 
nition. das waffentechnische Zubehör und die Ausrü¬ 
stung untergebracht. Der Zugang zum Panzerkampf- 
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wagen 38 (t) geschah durch den Turmlukendeckel und 
die verschließbare Einstiegklappe über dem Panzer¬ 
funkersitz im Dach der Panzerwanne. 

Das Turmkugellager bestand aus einem inneren und 
äußeren Kugellagerring mit 84 Tragkugeln mit einem 
Durchmesser von 22 mm und einem dreiteiligen Kugel¬ 
käfig. Der Innenring des Turmkugellagers diente zum 
Drehen des Turmes mit dem Turmschwenkwerk. Er be¬ 
saß Innenverzahnung mit 405 Zähnen. Das Turmkugel¬ 
lager war ein Hochschulterlager und nahm sowohl 
axiale als auch radiale Kräfte auf. Sein Innendurchmes¬ 
ser betrug 1210 mm. Die Kugelblenden für die zwei MG 
37 (t) im Turm bzw. Fahrgestell waren baugleich. Wäh¬ 
rend die eine in der Turmvorderwand untergebracht 
war, war die andere in der Bugpanzerstirnwand neben 
dem Panzerfahrer eingebaut. Die Kugelblende nahm 
gleichzeitig ein MG-Zielfernrohr 38 (t) auf. Unten an der 
Blendenkugel hatte der Körper eine schräge Ausneh¬ 
mung, um eine Senkung des MG von -10 zu ermögli¬ 
chen. Der Höhenrichtanschlag war oben mit einer Lei¬ 
ste versehen. Der Vorsprung am Höhenrichtanschlag 
schlug bei einer Lauferhöhung von mehr als +10 an 
den Verschließring und verhinderte so das Beschießen 
der 3,7-cm-Kwk Vz 38 (t) bei ihrer größten Rohrsen¬ 
kung. Mit einer Abzugvorrichtung konnte auch der 
Kommandant den Abzug des MG 37 (t) in der Kugel¬ 
blende links vom Panzerfahrer bedienen. 

Die technischen Daten für die Kugelblenden neben dem 
Panzerfahrer und im Drehturm waren: 


Durchmesser der Blendenkugel 220 mm 

Gewicht der vollständigen Kugelblende 38 kg 


Gewicht der Blendenkugel 
Gewicht des Verschließringes 
Neigung der Bugpanzerstirnwand 
Kugelzielfernrohr. Vergrößerung 
Durchmesser der Austrittpupille 
Gesichtsfeld 

Vlslerskala für Geschoß -S- 
Skala für Seitenberichtigung 
Höhenrichtbereich 
Seltenrlchtberelch 


24,5 kg 
3.85 kg 
73* 

2.6 x 
5 mm 
25° 

0-1700 zu 100 m 
± 75 Strich 

± 10’gegendieWaagerechte 
Insg. etwa 30* 


Die Turmstirnwand bestand aus einer linken und einer 
rechten Panzerplatte. Beide waren mit den Schildzap¬ 
fenlagern der 3.7-cm-KwK Vz 38 (t) zusammenge¬ 


schraubt und auf einem Winkelrahmen des Turmge¬ 
häuses befestigt. In der linken Panzerplatte war eine 
viereckige Öffnung für die Turmzielfernrohrlagerung, 
in der rechten eine kreisförmige Öffnung für die Kugel¬ 
blende des MG 37 (t)eingeschnitten. Beide Turmwaffen 
waren in der Regel so miteinander verbunden, daß sie 
ein Paar bildeten, die Höhenrichtung erfolgte gemein¬ 
sam, entweder durch die Höhenrichtmaschine oder 
nach Auslösung derselben frei mit der Schulter. Jede 
Waffe konnte auch für sich - nach Lösung der Verbin¬ 
dung - gerichtet werden. 


Hauptbewaffnung 

Die 3,7-cm-KwK Vz 38 (t) war ein Geschütz mit rücklau¬ 
fendem Rohr und halbautomatischem Fallblockver¬ 
schluß, Flüssigkeitsbremse, Federvorholer und Rah¬ 
menlafette. welche an der Turmstirnwand - nach der 
Höhe schwenkbar - gerichtet wurde. Als Richtmittel 
diente ein gerades Turmzielfernrohr mit 2,6-facher Ver¬ 
größerung, welches ein direktes Richten bis 2000 m 
Schußweite ermöglichte. Bei Ausfall des Fernrohres 
stand ein Hilfsvisier bis 1000 m Schußweite zur Verfü¬ 
gung. Die Höhenrichtmaschine mit selbsthemmendem 
Schneckengetriebe war an der Wiege angebracht und 
folgte deren Bewegungen. Die Betätigung erfolgte mit¬ 
tels Handrad. Beim raschen Höhenrichten zum Be¬ 
kämpfen beweglicher Ziele konnte die Höhenrichtma¬ 
schine entkoppelt und aus der Schulter geschossen 
werden. Die Höhenrichtmaschine ermöglichte einen 
Höhenrichtbereich von -10° bis + 25°. Der Abzughebel 
für die Kanone war am Handgriff der Höhenrichtma¬ 
schine angebracht. Die durch den halbautomatischen 
Verschluß ausgeworfenen Hülsen wurden in einem 
Hülsensack aufgefangen. Die Feuergeschwindigkeit 
betrug 15 Schuß/Mlnute. Als Munitionsausstattung 
wurden 15 Magazine mit je sechs Schuß - 90 Schuß 
3.7-cm-Munition. 2700 Schuß 7,92-mm-Munition für 
beide MG 37 (t) sowie 24 Schuß Leuchtmunition mitge¬ 
führt. 

Bei der Kugelblende für das MG 37 <t) in der Turmstirn¬ 
wand fehlte lediglich gegenüber der Kugelblende in der 
Fahrerstirnwand der Höhenrichtanschlag, der Hilfsab¬ 
zug und der Zurrhebel. Der Kommandant im Drehturm 


204 



konnte auch mittels eines Turmrundblickfernrohrs mit 
einem Sichtfeld von etwa 20°. Lichtstärke 25. Eintritts¬ 
linse mit 15 mm Durchmesser und 2,6-facher Vergröße¬ 
rung beobachten. 

Im Drehturm waren Sitze für Kommandant und Lade¬ 
schütze vorhanden. Fahrer und Funker saßen vorne in 
der Wanne. Gegenüber der original tschechischen Lö¬ 
sung mit drei Mann Besatzung hatte die Deutsche 
Wehrmacht eine 4-Mann-Besatzung gefordert. Der 
Aufbau war nicht gassicher, die Besatzung war mit 
Gasmasken ausgerüstet. 

Das Gefechtsgewicht des Panzerkampfwagens 38 (t) 
betrug 9.71. Bei der Deutschen Wehrmacht lief der Pan¬ 
zerkampfwagen LTM 38 in den Planstellen der Panzer¬ 
kampfwagen III, er wurde in einigen Unterlagen als Pan¬ 
zerkampfwagen III (t) ausgewiesen. Am 1. September 
1939 waren bereits 98 dieser Fahrzeuge deutschen 
Panzereinheiten zugeteilt. 

Die offizielle Bezeichnung lautete aufgrund einer Wei¬ 
sung desOKH/AHA/AgK/ln 6 »Panzerkampfwagen 38 (t) 
<3.7 cm)«. Die erste amtliche Abnahme von Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) im Werk Ceskomoravska Kolben Da- 
nök in Prag-Libeh mit neun Stück für den Auftraggeber 
Heereswaffenamt WalRü WuG 6 erfolgte am 22. Mai 
1939. 

Oberst a. D. Dipl.-Ing. Heinrich Wüst erinnert sich an die 
Zuteilung von Panzerkampfwagen 38 (t) durch das OKH 
In 6 wie folgt: 


»Panzermarsch von Prag nach Eisenach 

Wie häutig, so war auch hier der erste Eindruck ent¬ 
scheidend. Im Herbst 1939 wurde im Anschluß an den 
Polonfeldzug die 2. leichte Division in 7. Panzer-Divi¬ 
sion umbenannt und die bisherige Panzer-Abteilung 66 
(verlastet) als Ui Abteilung in das neugebildete Pan¬ 
zer-Regiment 25 eingegliedert. Der gute alte Panzer I 
>Krupp-Sport< hatte so gut wie ausgedient und wir soll¬ 
ten zusätzlich zu den Panzerkampfwagen II und IV mit 
den tschechoslowakischen Panzerkampfwagen 38 (t) 
ausgerüstet werden. Um uns mit den neuen Panzern 
vertraut machen zu können, sollten wir vorab einige 
Fahrzeuge vom Werk in Prag abholen. Für den Land¬ 


marsch von rund 350 km rechneten wir nach bisherigen 
Erfahrungen etwa vier bis fünf Tage, so daß wir mit ei¬ 
nem Zuschlag für den ungewohnten Typ mit etwa einer 
Woche auszukommen glaubten. Völlig sprachlos waren 
wir aber, als 2Va Tage nach Abmarsch des Abholkom- 
mandos vom Standort plötzlich Panzergeräusch zu hö¬ 
ren war, der Zug mit Panzerkampfwagen 38 (t) in ele¬ 
gantem Bogen in die Unterkunft einfuhr und in korrek¬ 
ten Zwischenräumen zur Meldung zum Stehen kam. 
Die Panzer liefen so gut. warum sollten wir uns unnötig 
aufhalten, war der Kommentar des Kommandoführers. 
Beinahe im Non-Stop-Marsch hatten die Panzer 38 (t) 
ohne Ausfall die Strecke zurückgelegt. Die Panzermän¬ 
ner waren natürlich hellauf begeistert und so blieb es 
auch - was die Beweglichkeit betrat. 

Im Vergleich zu den deutschen Panzerkampfwagen III 
und IV war der Panzer 38 (t) zwar schwächer, aber auch 
nicht allzusehr schlechter geschützt. Durch ungleich 
höhere Beweglichkeit und wirkungsvollere Bewaff¬ 
nung - vor den Nachrüstungen der deutschen Panzer- 
kampfwagen - war jedoch der Panzer 38 (t) den Er¬ 
zeugnissen deutscher Fertigung etwa gleichwertig. Die 
Fahrleistungen des Panzers 38 (t) waren aber derart 
uberzeugend, daß es bekanntlich zu mehreren Ab¬ 
wandlungen wie Selbstfahrlafetten und Jagdpanzer 
kam. 

Die einzelnen Komponenten des 38 (t) -Fahrgestells wa¬ 
ren optimal aufeinander abgestimmt; darauf war - ab¬ 
gesehen vom russischen Kampfpanzer T 34- die für die 
damalige Zeit ungewöhnlich gute Beweglichkeit des 
Panzerkampfwagens 38 (t) zurückzuführen. Motor, Ge¬ 
triebe, Lenkung und Laufwerk wirkten wie aus einem 
Guß. Auch Wartungs- und Instandsetzungsfreundlich¬ 
keit des Panzers waren hervorzuheben, technisch be¬ 
dingte lange Ausfallzeiten unbekannt. 

Somme-Durchbruch 

Frankreich-Feldzug, 5. Juni 1940. Teile der 7. Panzer- 
Division' haben einen etwa drei km tiefen Brückenkopf 
auf dem Südufer der Somme erkämpft. Um 16.00 h tritt 
die Masse der Division zum Angriff nach Süden an, das 

• Da9 Panzer-Reg.ment 25 der 7 Panzer-Division hatte 106 Panzerkamptwagen 
38 (t) 
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Panzer-Regiment 25 mit allen drei Abteilungen in vor¬ 
derster Linie. Der etwas flach wirkende Hang ist in Wirk¬ 
lichkeit steil und muß in Angriffsrichtung etwa schräg 
befahren werden. Die leichten Kompanien mit ihren 
Panzerkampfwagen 38 (t) kommen ohne Schwierigkeit 
über die Steigung, die Panzerkampfwagen IV der 
schweren Kompanien fahren sich fest, bei Anfahrver¬ 
suchen werfen fast alle Panzer IV die Ketten. Sie verur¬ 
sachen dadurch eine Verzögerung des Durchstoßes. 
In kaum einer Situation - eigentlich wie bei einem An¬ 
schauungsunterricht am Sandkasten - war die Überle¬ 
genheit des Panzers 38 (t) gegenüber dem Panzer IV so 
deutlich wie am steilen Ufer der Somme, wo die Panzer 
38 (t) mühelos an den hangengebliebenen und vom 
MG-Feuer bestrichenen Panzer IV vorbeizogen. 


Gespenster-Division 

Nach Durchstoß durch die Weygand-Linie wird am 12. 
Juni 1940 die Stadt St. Valäry an der Kanalküste ge¬ 
nommen. Während der Übergabeverhandlungen fragt 
einer der französischen Generale den späteren Gene¬ 
ralfeldmarschall Rommel, welche Division sie überwäl¬ 
tigt habe. Als Rommel voll Stolz die 7. Panzer-Division 
nennt, entfährt es dem Franzosen: > Verdammt. die Ge¬ 
spenster-Division. Ob in Belgien, an der Somme und 
jetzt hier gerieten wir an diese, durch Frankreich kreuz 
und quer geisternde Division•. 

Der Name Gespenster-Division wurde als Ehrenname 
für die 7. Panzer-Divison übernommen. 

Gewiß wird niemand den Einsatz der Panzerkampfwa¬ 
gen 38 (t) als einzige Ursache für diesen Ehrennamen 
ansehen. Es lag überwiegend an General Rommel, der 
häufig morgens oder kurz nach dem Frühstück mit 
Oberst Rothenburg, dem Kommandeur des Panzer-Re¬ 
giments 25 mit den Besatzungen die Panzer 38 (t) be¬ 
stieg und angeblich >auf Erkundung• los fuhr. In Wirk¬ 
lichkeit stießen sie 20,30 und mehr Kilometer vor die ei¬ 
genen Linien und ließen den Rest der Verbände nach- 
kommen. 

Es ist als unwahrscheinlich anzusehen, daß General 
Rommel überhaupt auf die Idee gekommen wäre, mit 
den Panzerkampfwagen III und IV diese >Ausfluge< in 
den Feind zu unternehmen, waren diese doch zu lang¬ 
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sam und störanfällig. Der schnelle, wendige und zuver¬ 
lässige Panzerkampfwagen 38 (t) bot sich dagegen zu 
solchen Bravourstücken geradezu an. Denken wir doch 
zurück an den ersten Panzermarsch von Prag nach Ei¬ 
senach. als wir völlig -entgeistert • die Panzer anrollen 
hörten und sahen!« 


Im Heereswaffenamt WaPrüf 6 war bis 1942 Oberst 
Dr.-Ing. Olbrich für die Entwicklung der Panzeraufbau¬ 
ten und Ministerialrat Dipl.-Ing. Kniepkamp für die Pan¬ 
zerfahrgestell-Entwicklung verantwortlich. Dipl.-Ing. 
Hans Bader. Referent für die Entwicklung von leichten 
Panzerfahrgestellen im Heereswaffenamt WaPrüf 6 
teilte mit. daß er beim Panzerkampfwagen 35 (t) und an¬ 
fänglich auch beim 38 (t) nicht eingeschaltet war. Die¬ 
ses ist wohl dadurch zu erklären, daß sich in diesen Jah¬ 
ren die Ereignisse überschlugen und im Heereswaffen¬ 
amt starke Terminnot sowie großer Auftragsdruck 
herrschte. Es wurde jedoch allen Beteiligten rasch klar, 
daß es sich insbesondere beim Panzer kam pf wagen 38 
(t) um eine vorzügliche und von der Panzertruppe hoch 
anerkannte, wenn auch völlig anders gestaltete Ent¬ 
wicklung handelte. 

Nach Ausbruch des Frankreichfeldzuges führte Dipl.- 
Ing. Bader, zusammen mit Angehörigen der Beschaf¬ 
fungsstelle des Heereswaffenamtes Wa I RÜ WuG 6. die 
bereits im April 1939 Aufträge für die Fertigung des 
Panzerkampfwagens 38 (t) erteilt hatte, erstmalig Ver¬ 
handlungen mit der Ceskomoravska Kolben Danök in 
Prag durch, um die Produktion zu steigern und um Be¬ 
anstandungen. Verbesserungswünsche der Panzer¬ 
truppe sowie Modifizierungen zu behandeln. Die Män¬ 
gel am Fahrgestell waren gering, nur die Motorleistung 
wurde als zu niedrig und die Leistung der Kühlanlage 
als zu hoch beanstandet. 

Eine Leistungssteigerung des Motors von 10% war 
möglich. Durch das Heereswaffenamt, Wa Prüf 6, fest¬ 
gelegte Verbesserungen wurden daraufhin im Rahmen 
der laufenden und in der Stückzahl ansteigenden Se¬ 
rienfertigung eingearbeitet. Ein bezahlter Entwick¬ 
lungsauftrag wurde entgegen der üblichen Verfah¬ 
rensweise hierbei jedoch nicht erteilt. Die bei der Firma 
Ceskomoravska Kolben Danek durchgeführten Unter¬ 
suchungen und Entwicklungen wurden deshalb im 





































































Rahmen der Fertigungsaufträge des Heereswaffenam¬ 
tes Wa I Rü WuG 6 abgegolten. 

Der Preis des Panzerwagens 38 (t) ohne MG. Funkgerät. 
Optik und Sonderausrüstung wurde mit 50000.- RM 
angegeben. 

Zum Vergleich: 

PzKpfwIll 100000.-RM 

Pz Kpfw Panther 120000.- RM 

Pz Kpfw Tiger 260000,- RM 

Nach der Ausstattung der deutschen Panzertruppe mit 
dem Panzerkampfwagen 38 (t) wurde die Ersatzteilpla¬ 
nung des Heereswaffenamtes Wa I RüWuG 6 nach den 
Erfahrungen und dem Verbrauch bei den deutschen 
Panzerkampfwagen I bis IV durchgeführt und darauf 
vom Heereswaffenamt bei der Firma Ceskomoravska 
Kolben Danök in Auftrag gegeben. Bald stellte sich her¬ 
aus. daß die beschaffte Ersatzteilmenge zu hoch war. da 
der Ersatzteilbedarf bei Panzerkampfwagen 38 (t) ge¬ 
ringer und die Lebensdauer der Hauptverschleißteile 
länger war als bei den bereits eingeführten vier deut¬ 
schen Panzerkampfwagen-Typen. 

Auch für die vom Heereswaffenamt Wa Prüf 6 veran- 
laßte Entwicklung der Jagdpanzer 38 (t) wurde durch 
Wa Prüf 6 kein bezahlter Entwicklungsauftrag erteilt, da 
ein Auftrag für die Serienfertigung dieser Selbstfahrla¬ 
fetten durch das Heereswaffenamt Wa I Rü WuG 6 bei 
Firma Ceskomoravska Kolben Danek bereits in Aus¬ 
sicht gestellt war. 

Für den gesamten Zeitabschnitt von 1939-1943 ist fest¬ 
zustellen, daß Panzer-Entwicklungen aus dem böh¬ 
misch-mährischen Raum beim Heereswaffenamt Wa 
Prüf 6 stets als hinzugekommene Fremdentwicklung 
und somit nicht an bevorzugter Stelle rangierten. 

So ist die sehr gelungene Konstruktion des Jagdpan¬ 
zers 38 »Hetzer« nur derart kurzfristig und erfolgreich 
durchgeführt worden, weil sich einflußreiche Stellen 
des Ministeriums für Bewaffnung und Munition* in der 
Person von Hauptdienstleiter Saur und Oberst Schaede 
mit Nachdruck eingeschaltet hatten. Das Heereswaf¬ 
fenamt Wa Prüf 6 hat hierbei aber nicht wegen der 
Kompetenz-Überschneidung »gebremst«. Der Grund 
lag eher an der Überforderung dieses Amtes mit zu zahl¬ 
reichen, oft geänderten und kurz terminierten Aufträ¬ 
gen. 

• Im nie versiegenden Berliner Mutterwitz, abgekürzt -MIFBUM- genannt 


9.9.2.1 Panzerkampfwagen 38 (t) (3,7 cm), 
Ausführung A 

Fahrgestell Nr. 0001 bis 0150 

150 dieser Fahrzeuge wurden vom Mai bis November 
1939 für die Deutsche Wehrmacht gefertigt. Äußerlich 
entsprachen sie den Original-Fahrzeugen des am 
22. Juli 1938 erteilten tschechoslowakischen Ferti¬ 
gungsauftrages. Es wurden jedoch deutsche Funkge¬ 
räte in einer zweigeteilten Unterbringung (oben für 
Empfänger, unten für Sender) im Fahrzeug angeordnet. 
Auf der linken Seitenwand der Wanne wurde vorne ein 
Blechhalter angeschraubt, der den federnden Anten¬ 
nenhalter für die zwei Meter lange Stabantenne auf¬ 
nahm. Der Antennenstab war ein hohler, kegelförmiger 
Stab aus dünnem Hartkupferblech (Kuprodur). Der An¬ 
tennenhalter war aus Gummi ausgeführt und ließ eine 
Neigung des Antennenstabes von etwa 90° zu. 

Um den von der deutschen Panzertruppe geforderten 
Richtschützen unterzubringen, war es notwendig, den 
ursprünglichen Munitionsvorrat um drei Magazine mit 
je sechs Schuß = 18 Schuß zu reduzieren. 

Die Panzerdicke betrug vorne 25 mm, seitlich und hin¬ 
ten 15 mm, mit Ausnahme der Heckplatte des Aufbaus, 
wo die Panzerung nur 10 mm dick war. 

59 Panzerkampfwagen 38 (t) (3.7 cm) kamen während 
des Polenfeldzuges 1939 bei der Panzer-Abteilung 67 
der 3. leichten Division zum Einsatz. Sie bewährten 
sich. Die Kriegsgliederung von 1939 sah ihren Einsatz 
wie folgt vor: 

Stab: 2 Pz Bef.Wg 38(t), ein leichter Zug 5 Pz.Kpfwg.il 
Drei Kompanien mit je: 

Komp. Trupp 2 PzKpfw 38 (t) 

3 Züge je 5 PzKpfw 38 (t) 

1 Zug mit 5 PzKpfw II, Ausf. C 
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Rechts: 20. August 1939, Marschpause In Schlesien (Panzer-Abt. 67), Panzerkampfwagen 38 (t) 

auf 6-Rad-Lastkraftwagen und Tiefladeanhängern verlastet. Links ein leichter Einheits-Personenkraftwagen 

Links: 20. August 1939, Nachzügler der Panzer-Abt. 67 auf der Reichsautobahn in Schlesien. 


Panzerkampfwagen 
38 (t) Ausf. A. 
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Oben: Beschußschäden am Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) an der Unken Turmseite 
durch polnische Pak am 6. September 1939 
bei Konlecpol, westlich von Kielce. 

Links: Oberst Dipl.-Ing. W. Esser, der Leiter 
der Heeresversuchsstelle für Panzer und 
Motorisierung, stellt dem Reichsminister 
für Rüstung und Kriegsproduktion A. Speer 
den Panzerkampfwagen 38 (t) vor. 


Unten: Instandsetzungsstaffel am 
Panzerkampfwagen 38 (t). 


9.9.2.2 Panzerkampfwagen 38 (t) (3,7 cm), 
Ausführung B, C und D 

Fahrgestell Nr. Ausf. B 0151 bis 0260 
Ausf. C 0261 bis 0370 
Ausf. D 0371 bis 0475 

Bis November 1940 wurden 325 dieser Kampfpanzer 
von der Böhmisch-Mährischen Maschinenfabrik AG in 
Prag hergestellt, die im Juni 1939 vom Heereswaffen¬ 
amt in Auftrag gegeben worden waren. Gegenüber der 
Ausführung A zeigten sich geringfügige Änderungen, 
die vor allem den Vorstellungen der deutschen Panzer¬ 
truppe entsprachen. So zum Beispiel wurden das deut¬ 
sche Nachtfahrgerät, der Notek Tarnscheinwerfer, so¬ 
wie Nebelkerzenwerfer angebaut. Die gekurvte Platte 
der Fahrerfront mit 25 mm Dicke wurde beibehalten, 
obwohl es sich bereits im Polen-Feldzug erwiesen hat¬ 
te. daß die Panzerung nicht ausreichte. Die Ausführung 
B wurde von Januar bis Mai 1940 in einer Auflage von 
110 Einheiten gefertigt. Sie kamen teilweise beim 
Frankreichfeldzug 1940 zum Einsatz. Innerhalb der 
deutschen Panzerverbände stellten diese Fahrzeuge 
zusammen mit dem Panzerkampfwagen 35 (t) zu die¬ 
sem Zeitpunkt ein Viertel des Kampfwagenbestandes 
der deutschen Panzertruppe. Am 10. Mai 1940 befanden 
sich 228 Panzerkampfwagen 38 (t) bei der 7. und 8. Pan¬ 
zer-Division. Die 8. Panzer-Division, die 1941 in 
Griechenland eingesetzt wurde, war mit Panzerkampf¬ 
wagen 38 (t) der Ausführungen B und C ausgestattet. 
Die Ausführung C wurde von Mai bis August 1940 mit 
einer Stückzahl von 110 Einheiten gefertigt. Sie erhielt 
eine Geschoßabweisleiste zwischen Aufbau und Dreh¬ 
turm. der Auspuff wurde zur oberen Hälfte der Wannen¬ 
heckplatte verlegt. Die Ausführung D ging im Septem¬ 
ber 1940 in Produktion und wurde mit 105 Einheiten bis 
November 1940 ausgeliefert. 

Major a.D. Dipl.-Ing. H. Scultetus sagte über den Ein¬ 
satz der 38 (t) folgendes aus: -Im Frühjahr 1940 wurden 
die drei leichten Divisionen (1., 2. und 3.) in die 6.. 7. und 
8 . Panzer-Division umgewandelt. Unsere PzAbt 67 
wurde die III. Abt/PzRegt 10 (8.PzDiv). Eine Kompanie 
wurde mittlere Kompanie und erhielt 10 PzKpfw IV. so 
daß wir in der Abteilung drei verschiedene Panzertypen 
hatten, nämlich PzKpfw II. IV und 38 (t)‘. Beim Feldzug 

• I1B Pan*erkamot*aflen 38 (I). 7 Panzorbotehlswaflen 38 («» 
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Panzerkampfwagen 38 (t) 
während des 
Frankreich-Feldzuges 
1940 zwecks Instand¬ 
setzung in einer 
Panzer-Werkstatt- 
Kompanie 


Das Bild zeigt die 
gekurvte Platte 
der Fahrerfront 
mit 25 mm Dicke, 
wie sie bei den ersten 
Ausführungen des 
Panzerkampfwagen 38 (t) 
zum Einsatz kam. 









gegen Jugoslawien führte unser Marschweg vom 11. 
bis 18.4 1941 aus Südungarn über Belgrad- Waljevo- 
Bijelo Polje - Niksic nach Cattaro (Kotor) an der Adria, 
etwa 660 km. Hierbei waren mehrere Pässe über 1000 m 
Höhe und Gebirgsstraßen mit zahlreichen Serpentinen 
zu überwinden. Auf diesen Gebirgsstraßen fielen zuerst 
sämtliche PzKpfw IV aus - Lenkbremsen ausgeglüht. 
Federbrüche, abgelöste Radbandagen. Dann folgten 


9.9.2.3 Panzerkampfwagen 38 (t) (3,7 cm), 
Ausführung E und F 

Fahrgestell Nr Ausl. E 0476 bis 0750 
Ausl F 0751 bis 1000 

Die Ausführung E wurde von November 1940 bis Mai 
1941 in einer Stückzahl von 275 Einheiten gefertigt. 
Fahrerfront und Turmvorderseite wurden durch zusätz¬ 
liche Panzerbleche von 25 mm Dicke verstärkt. Dane- 



Panzerkampfwagen 
38 (t) 

Ausf. E und F. 


die PzKpfw II, fast alle mit Federbrüchen (die einzelnen 
Federblätter waren über die gesamte Vormarschstraße 
verstreut) und in Cattaro kamen wir nur mit den PzKpfw 
38 (t) an. diese vollzählig. Tageshöchstleistung 190 
km.« 


ben wurden die Aufbauseiten durch zusätzliche 15 mm 
Bleche besser geschützt. Die neue, nun gerade durch¬ 
geführte Fahrerfront erhielt eine Fahrer- und Funker¬ 
sehklappe 50. die vom Panzerkampfwagen III über¬ 
nommen wurden. Die Zahl der Nieten an der Fahrer¬ 
frontplatte wurde reduziert. Das Gefechtsgewicht war 
auf 9.86 t angestiegen. 


215 




Der Panzerkampfwagen 

38 (t). 



Im Juni 1941 zu Beginn des Feldzuges gegen die 
Sowjetunion waren bei den eingesetzten Panzer-Divi¬ 
sionen 763 Panzerkampfwagen 38 (t) vorhanden, die 
nun neben der 7. und 8. Panzer-Division auch bei der 
1 2., 19. und 20. Panzer-Division zum Einsatz kamen. Die 
Ausführung F wurde gleichlaufend mit der Ausführung 
S zwischen Mai und Oktober 1941 mit einer Stückzahl 
von 250 Einheiten gefertigt. Die Ausführung F unter¬ 
schied sich kaum von der Ausführung E. 


9.9.2.4 Panzerkampfwagen 38 (t) (3,7 cm), 
Ausführung S 

Fahrgestell Nr. 1001 bis 1090 

Schweden bestellte gegen Ende 1939 90 Panzerkampf¬ 
wagen Typ TNH. Zwei bereits gelieferte Prototypen 
brachten die Gesamtzahl der für Schweden bestimmten 
TNH-Sv-Fahrzeuge auf 92. Die Auslieferung war für 
1940 zugesagt, wurde jedoch zu diesem Zeitpunkt vom 
Heereswaffenamt widerrufen. Die ursprünglich für 
Schweden bestimmten Fahrzeuge wurden von der 
Deutschen Wehrmacht übernommen und liefen als 
Panzerwagen 38 (t) (3.7 cm) Ausführung S bei deut¬ 
schen Panzereinheiten. Der Umbau der 90 Fahrzeuge' 

• Davon wurden 32 Stuck an die Slowakei geliefert 


Ab Ausf. E des Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) 
kam eine neue, 
gerade durchgeführte 
Fahrerfront zum Einbau. 
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Für die in Rußland 
eingesetzten Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) 
wurden einachsige 
Anhänger mitgeführt 
auf denen zusätzlicher 
Kraftstoff befördert 
werden konnte. 


auf deutsche Spezifikation verzögerte deren Ausliefe¬ 
rung von ursprünglich Februar 1940 auf Mai bis Sep¬ 
tember 1941. Trotzdem diese Fahrzeuge erst 1941 zu¬ 
sammen mit der Ausf. F abliefen, waren sie in der Kon¬ 
zeption denen der älteren Ausführungen A, B oder C 
ähnlich. Sie hatten noch die vordere Grundpanzerung 
von 25 mm Dicke. 

Die beiden TNH-Prototypen. die bereits an Schweden 
geliefert worden waren, bildeten dort die Grundlage für 
eine Lizenzfertigung in Schweden, die von Deutschland 
im Dezember 1940 genehmigt wurde. 


9.9.2.5 Panzerkampfwagen 38 (t) (3.7 cm), 
Ausführung G 

Fahrgestell Nr. 1101 bis 1600 

Die Abschlußausführung der 38 (t)-Baureihe ging im 
Oktober 1941 in Produktion. Von den ursprünglich vom 
Heereswaffenamt WalRü WuG 6 bestellten 500 Fahr¬ 
zeugen wurden bis Juni 1942 nur noch 324 als Kampf¬ 
panzer fertiggestellt. Der Auftrag war inzwischen geän¬ 
dert und auf die Fertigung von Selbstfahrlafetten um¬ 
gestellt. Die Abschlußausführung hatte homogene 
Panzerbleche mit 50 mm Dicke an allen Vorderseiten. 
Auch wurde bereits eine größere Anzahl von Blechen 
geschweißt und nicht mehr genietet. 

Bis zur Ausführung G wurde der Praga-Motortyp EPA 
Ausf. I bis III mit 125 PS Leistung verwendet. 



Von den Sowjets erbeutete 

Panzerkampfwagen 38 (t) 

wurden systematisch 

ausgeschlachtet 

und als Schrott einer 

Wiederverwendung 

zugeführt. 
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Insgesamt baute die Böhmisch-Mährische Maschinen¬ 
fabrik 1414 (1411 plus drei O-Serien-Fahrzeuge) 
Kampfpanzer vom Typ TNH, dem Panzerkampfwagen 
38 (t) (3.7 cm). 

Laut Mitteilung vom 1. November 1940 betrug das mo¬ 
natliche Produktionssoll 40 Einheiten dieser Fahrzeu¬ 
ge, im Juni 1941 wurde die Produktionsprognose von 60 
auf 50 Einheiten verringert. Noch im Januar 1942 wur¬ 
den 59 Panzerkampfwagen 38 (t) ausgeliefert. In einer 


9.9.3 Abarten 

9.9.3.1 Panzerkampfwagen 38 (t) - 
Schwimmbarmachung 

Während der Vorbereitung für das Unternehmen »See¬ 
lowe- (die Invasion Großbritanniens) im Jahre 1940, 
wurden neben den Tauchpanzern (Panzerkampfwagen 
III und IV) Panzerkampfwagen II schwimmfähig ge- 



Panzerbefehlswagen 38 (t). 


Bestandsaufnahme der Feldtruppe vom 1. April 1942 
waren noch 522 dieser Kampfpanzer vorhanden. An¬ 
fang Mai 1942 hatte Hitler seine schon früher mehrmals 
betonte Ansicht wiederholt, daß der Panzerkampfwa¬ 
gen 38 (t) mit seiner 3,7-cm-Kanone und seiner schwa¬ 
chen Panzerung in keiner Weise mehr den Anforderun¬ 
gen als Kampfpanzer entspräche. Als Aufklärungsfahr¬ 
zeug jedoch wäre er nicht schnell genug. 


macht. Einen ähnlichen Auftrag erhielt auch die Böh¬ 
misch-Mährische Maschinenfabrik AG zur Schwimm¬ 
barmachung des Panzerkampfwagens 38 (t). Der Auf¬ 
trag wurde durchgeführt, es entstanden die sogenann¬ 
ten Schwimmkörper AP 1. Über die Seitenvorgelege 
und Umlenkkegelräder wurden zwei Antriebswellen 
angetrieben, welche parallel zum Kampfpanzer durch 
die Schwimmkörper zu den hinten liegenden Schiff- 
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Ein Panzerbefehls¬ 
wagen 38 (t) mit der über 
dem Motor angebrachten 
zusätzlichen Rahmen¬ 
antenne während des 
Feldzuges In Jugoslawien 
Im April 1941. 

Daneben ein erbeuteter 
Austro-Daimler Zugwagen 
aus dem Jahr 1917. 


schrauben führten. Im Wasser wurde eine Höchstge¬ 
schwindigkeit von 8 km/h erreicht. Eine Serienproduk¬ 
tion wurde nicht aufgenommen. 

9.9.3.2 Panzerbefehlswagen 38 (t) 

Die Führungsfahrzeuge innerhalb der 38 (t)-Verbande 
erhielten zusätzlich zum UKW Fu 5 Funkgerät noch ein 
Fu 8-Gerät. Das beim Fahrer liegende Bug-MG 37 (t) 
wurde ausgebaut, um das zusätzliche Funkgerät unter¬ 
zubringen. Die entstandene Öffnung wurde durch eine 
runde Platte abgedeckt. Äußerlich waren die Fahrzeuge 
durch eine über dem Motorraum angebrachte Rah¬ 
menantenne zu erkennen. In einigen Fällen wurde auch 
nur eine zweite Stabantenne verwendet. 


9.9.3.3 Panzerjäger 38 (t) für 7,62-cm-Pak 36 
(Sd.Kfz.139) »Marder III« 

Der Schrei der deutschen Infanterie nach wirkungsvol¬ 
len Panzerabwehrwaffen unmittelbar nach Beginn des 
Rußlandfeldzuges im Jahre 1941 führte am 22. Dezem¬ 
ber 1941 zu Forderungen des OKH/ln6 (Inspektion der 
Panzertruppe) an das Heereswaffenamt. einen Panzer¬ 
jäger als Selbstfahrlafette zu entwickeln. Dazu wurden 
erbeutete sowjetische 7.62-cm-Feldkanonen und Pan¬ 
zerabwehrgeschütze auf dem bewährten Fahrgestell 
des Panzerkampfwagens 38 (t) angeordnet. Ein Einfüh¬ 
rungsantrag sollte, um den Anlauf der Fertigung zu be¬ 
schleunigen, dabei nicht gestellt werden. Es ist beach¬ 
tenswert, daß nach Auftreten des russischen Kampf¬ 
panzers T 34 im Juli 1941 als erste Gegenmaßnahme 


Panzerbefehlswagen 
38 (t). 





































Panzerjäger 38 (t). 
für 7,62-cm-Pak 36 (r) 
(Sd. Kfz. 139) beim 
Einsatz in Rußland. 
Diese Fahrzeuge 
standen ab 1942 
an allen Fronten. 








Die Besatzung war im 
Einsatz durch den oben 
und hinten offenen 
Aufbau nur behelfsmäßig 
geschützt. 


russische Beutewaffen die über Nacht wirkungslos ge¬ 
wordene Panzerabwehr des deutschen Heeres mit die¬ 
sem gleichziehen sollten. Die Verwendung von erbeute¬ 
ten sowjetischen Kanonen" auf einem tschechischen 
Fahrgestell beleuchtet gut. wie das deutsche Heer bei 
der Beschaffung von Waffen zu Einfallsreichtum ge- 

* Die russische 7.62-cm-FeldkanoneSIS-3. die auch zur Panzerabwehr Oeslens 
geeignet war, wurde von Experten der Firma Krupp als das Deste Geschütz 
des Kalibers 7.62 cm im Zweiten Weltkrieg bezeichnet. Ohne jegliche Über¬ 
treibung konnte man bestätigen, daß sie eine der genialsten Konstruktionen 
in der Geschichte der Rohrartillehe darstellte Der Erfolg der Kanone lag im 
getingen Gewicht. in der Zuverlässigkeit und in der einfachen Bedienung 
Zum ersten Mal wurde In dor Sowjetarmee eine Kanon© mit Mundungsbremse 
verwendet. Oie Zahl der für die Waffe erforderlichen Teile wurde vom Vorgan- 
ger-Typ F-22 mit 2080 Teilen auf 719 bei der Kanone SIS-3 verringert, wie 
auch die Fertigungszeit von 2034 auf 475 Stunden zuruckgmg. Die SlS-3-Ka- 
none war die erste im Fließbandverfahren hergesteilte Kanone der Sowiet- 
unlon Ein Werk stellte '944 täglich bis zu 120 diesor Kanonen her Die Ka 
none selbst war eine Entwicklung der Firma Rheinmetall-Borsig 


zwungen wurde. Hitler befahl zu überprüfen, falls nicht 
genügend russische 7.62-cm-Rohre vorhanden waren, 
die deutschen 7.5-cm-Pak 40 aufzubauen. Diese Forde¬ 
rung war aufgrund der Schwierigkeiten, die einer Voll¬ 
motorisierung der Pak 40 infolge des vorherrschenden 
Mangels an Zugmaschinen entgegenstand, von beson¬ 
derer Wichtigkeit. In die dadurch freiwerdenden Lafet¬ 
ten der Pak 40 sollten französische 7,5-cm-Pak-Rohre 
eingelegt werden. 

Am 13. Mai 1942 wurde festgestellt, daß der Ausstoß von 
Panzerkampfwagen 38 (t) im Monatsdurchschnitt 50 
Einheiten betrug, wovon bereits monatlich je 20 als 
Selbstfahrlafetten für die 7,62-cm-Pak ausgebracht 
wurden. Im Juni 1942 war die Umstellung der Fertigung 
beendet. Im Aufträge des Heereswaffenamtes Wa Prüf 6 
durchgefuhrte Untersuchungen der Fa. Ceskomo- 



Die lange 7,62-cm-Waffe 
verlangte eine 
sorgfältige Zurrung 
während des Marsches. 
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ravska Kolben Danök in Zusammenarbeit mit der Fa. 
Rheinmetall-Borsig hatten ergeben, daß für diesen 
Zweck auch die 7.5-cm-Pak 40 verwendet werden konn¬ 
te. Im Rahmen dieser Behelfslösung erfolgte der Auf¬ 
bau der russischen 7.62-cm-Waffen auf das unverän¬ 
derte, bei der Truppe anerkannte Fahrgestell und das 
teilweise veränderte Panzerkastenoberteil des Panzer¬ 
kampfwagens 38 (t). Die genietete Bauweise des Pan¬ 
zergehäuses kam diesem Umbau entgegen. Nach Ent¬ 
fernen der Unterlafette wurde das Geschütz mit Oberla¬ 
fette unter Verwendung eines neugefertigten Unter¬ 
haus auf das Oberteil des Aufbaus gesetzt. Der Unter¬ 
bau hatte die Form einer Brücke und war mit der Decke 
des Heckpanzers sowie mit dem Bugpanzer ver¬ 
schraubt. 

Die Geschützbedienung. Rieht- und Ladeschütze, war 
nach vorne durch eine 14,5 mm und seitlich durch eine 
10 mm dicke Panzerung bzw. durch ein an den Seiten 
verlängertes, schwenkbares Geschützschild geschützt. 
Die Aufbaupanzerung war frontal SmK-sicher. seitlich 
etwas schwächer gehalten. In der Panzerwanne waren 
Fahrer- und Funkersitze wie beim Panzerkampfwagen 
38 (t) angeordnet. Das MG 37 (t) in der Kugelblende 
blieb unverändert. Hinter den Sitzen waren rechts und 
links je drei Munitionskästen an den Seitenwänden des 
Aufbaus untergebracht. 30 Schuß 7.62-cm-Munition 
und 1200 Schuß 7,92-mm-MG-Munition wurden im 
Fahrzeug mitgeführt. Das Gefechtsgewicht betrug 10,8 t. 
die Höchstgeschwindigkeit 42 km/h. Die mitgeführte 
Kraftstoffmenge von 218 I reichte für 185 km Straßen¬ 
fahrt. Die Feuerhöhe betrug 2000 mm. Die russische 
7,62-cm-Pak 36 L/54 hatte eine Rohrlänge von 3895 mm 
und war mit einer Mündungsbremse versehen. Durch 
Umbau der Ladekammer war die Waffe in der Lage, 
auch die deutsche 7.5-cm-Pak Munition zu verschie¬ 
ßen, wobei die 7.5-cm-Panzergranate 40 eine Mün¬ 
dungsgeschwindigkeit von 960 m/s erreichte. Die 4.15 
kg schwere Granate durchschlug 94 mm senkrecht ste¬ 
hende Panzerung auf 1000 m Entfernung. 10 bis 12 
Schuß konnten pro Minute verschossen werden. Der 
Seitenrichtbereich betrug 21° nach jeder Seite. Der Hö¬ 
henrichtbereich erstreckte sich von -8° bis +13°. Als 
Zielmittel stand ein Zielfernrohr für Pak 38 zur Verfü¬ 
gung. Ein Funksprechgerät d sowie eine Bordsprech¬ 
anlage waren vorhanden. Der Produktionsbeginn er¬ 
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folgte am 24. März 1942 bei der Böhmisch-Mährischen 
Maschinenfabrik AG in Prag mit einem Ausstoß von 17 
Einheiten pro Monat. Eine Erhöhung auf 30 Stück pro 
Monat wurde geplant. Am 4. Juni 1942 erfolgte ein An¬ 
schlußauftrag des Heereswaffenamtes WalRü WuG 6 
über die beschleunigte Lieferung von weiteren 100 
Fahrzeugen. Die Auslieferung geschah mit je 20 Einhei¬ 
ten im Juni und Juli 1942, sowie je 30 Stück im August 
und September 1942. Insgesamt wurden von März 1942 
bis Oktober 1942 344 Panzerjäger 38 hergestellt, davon 
176 auf dem Fahrgestell der Ausführung G. Ab Ausfüh¬ 
rung H kam der Zweivergaser-Ottomotor der Firma 
Praga Typ epa/Ac. Ausf. IV zum Einbau, dessen Lei¬ 
stung auf 140 PS bei 2500 1/min angehoben worden 
war. Das Fahrgestell Ausführung H (ab Fahrgestell Nr. 
1601) wurde ab Juli 1942 nur noch für die Fertigung von 
Selbstfahrlafetten verwendet. 

Weitere 19 dieser Fahrzeuge entstanden im Jahr 1943 
durch Umbau von truppenseitig zur Reparatur angelie¬ 
ferten Panzerkampfwagen 38 (t). 

Die Fahrzeuge wurden vorwiegend in Rußland einge¬ 
setzt. In der Zeit von Juli bis November 1942 wurden 66 
dieser Selbstfahrlafetten nach Nordafrika geschickt 
und erwiesen sich als brauchbare Zwischenlösung. 
Die Bezeichnung Panzerjäger 38 für 7,62-cm-Pak 36 
(das (t) entfiel ab 1943), wurde zusammen mit der 
Sd Kfz.Nr. 139 laut Führerbefehl vom 27. Februar 1944 
durch die Suggestivbezeichnung »Marder III« ergänzt, 
die auch vom 7,5-cm-Fahrzeug übernommen wurde. 
Ursprünglich hatte die Gerätebezeichnung auch Pan¬ 
zerselbstfahrlafette 2 für 7.62-cm-Pak 36 gelautet. 

Ab November 1942 erfolgte die Umstellung der Panzer¬ 
jäger-Fertigung auf die deutsche 7,5-cm-Pak 40. 

9.9.3.4 Panzerjäger 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 Ausf. H. 

(Sd. Kfz. 138) »Marder III« 

Mit Beginn der Konstruktion des Panzerjägers 38 (t) für 
die 7.62-cm-Pak 36 (r) wurde auf Weisung des Heeres¬ 
waffenamtes WaPrüf 6 auch die Entwicklung des Pan¬ 
zerjägers 38 (t) für die deutsche 7,5-cm-Pak 40 eingelei¬ 
tet. Der Reichsminister für Bewaffnung und Munition 
hatte am 18. Mai 1942 unter der Nummer 6772/42a eine 
entsprechende Weisung an das Heereswaffenamt Wa- 



Prüf 6 gegeben. Der erste Prototyp war im Juni 1942 fer¬ 
tig und zeigte einen gegenüber der 7.62-cm-Ausfüh- 
rung geänderten Schutz für die Pak 40. Das Geschütz 
mit Oberlafette (ohne Unterlafette) war unter Verwen¬ 
dung eines neu angefertigten Unterbaues im Fahrge¬ 
stell des Panzerkampfwagens 38 (t) eingebaut. Der Un¬ 
terbau (Geschützaufnahme) hatte die Form einer 


Der Kampfraum war nach hinten offen. Der Aufbaupan¬ 
zer war SmK-sicher. Während der Fahrt mußte das Ge¬ 
schütz zur Schonung des Zahnkranzes mit der Zurrung 
der Rohrwiege hinten und am Geschützrohr vorn in der 
Rohrstütze festgelegt werden. Die Rohrstütze konnte 
vom Fahrer aus umgelegt werden. Das Geschütz durfte 
erst unmittelbar vor dem Beginn des Gefechtes entzurrt 



Panzerjäger 38 (t) für 
7,5-cm-Pak 40 Ausf. H 
(Sd. Kfz. 138) »»Marder III«. 


Brücke und war mit dem Heckpanzer sowie mit dem 
Bug- und Seitenpanzer fest verschraubt. Auf der 
Brücke befand sich die neue Unterlafette (Platte mit 
Zahnkranz). 

Die Geschützbedienung (Rieht- und Ladeschütze) war 
nach vorne, oben und den Seiten durch einen festen 
Panzer und schwenkbaren Geschützschild gesichert. 


werden. In der Panzerwanne war der Fahrersitz wie 
beim Panzerkampfwagen 38 (t) angeordnet. Die Sitze 
für den Rieht- und Ladeschützen befanden sich links 
und rechts der Rohrwiege auf der Motortrennwand. 
Beim Gefecht wurden diese Sitze in die vorgesehenen 
Halter links und rechts am Heckgitter eingesetzt. 

38 Schuß Munition konnten mitgeführt werden. Die 
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Oben: Die Fertigung des Panzerjägers 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 Aust. H (Sd. Kfz. 138) bei der 
Böhmisch-Mährischen Maschinenfabrik AG in Prag. 

Rechte Seite und unten rechts: Dreiseitenansicht des Panzerjägers 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40 Aust. H. 
Der Kampfraum ist noch immer oben und hinten offen. 


Unten links: Ansicht nach vorne in den Kampfraum. 

















Sturmkanone 40 L/43 auf dem Fahrgestell des Panzerkampfwagen 38 (t) - Versuchseinbau der In Großserie 
gefertigten Sturmgeschützbewaffnung. 


Bewaffnung, eine 7,5-cm-Pak 40/3 der Firma Rheinme- 
tall-Borsig, hatte einen seitlichen Richtbereich von 
±28° und einen Höhenrichtbereich von ±9". Das in ei¬ 
ner Kugelblende eingebaute MG 37 (t) hatte einen seitli¬ 
chen Richtbereich von ± 28° und eine Höhenverstellung 
von ± 10°. Ferner war eine MP 38 vorhanden. Zur Funk¬ 
ausrüstung gehörten: ein Funksprechgerät d und eine 
Bordsprechanlage. 

Zum Schutz gegen Staub und Regen konnte der Innen¬ 
raum durch ein auf drei Spriegeln ruhendes Verdeck 
abgedeckt werden. Die Besatzung bestand aus dem 
Richtschützen (zugleich Geschützführer, bediente 
auch das Funkgerät), dem Ladeschützen und dem Fah¬ 
rer. Das Gefechtsgewicht betrug 10,5 t. der spezifische 
Bodendruck 0,67 kg/cm 2 . Mit 218 I Kraftstoffvorrat 
konnten auf der Straße 200 km zurückgelegt werden. 
Die Höchstgeschwindigkeit betrug 47 km/h. Da noch 
sowjetische 7.62-cm-Geschütze zum Aufbau bereitge¬ 
stellt werden konnten, verzögerte sich der Serienanlauf 
der Panzerjäger 38 (t) für 7,5-cm-Pak 40/3 (Sd.Kfz. 138) 
(Ausf. H) bis November 1942. Zwei Prototypen für die 


7.5-cm-Pak 40 und die 7,5-cm-Sturmkanone 40 
(Sturmgeschützbewaffnung) waren auf dem Fahrge¬ 
stell des Panzerkampfwagens 38 (t) Ausf. G aufgebaut. 
Ab November 1942 wurde für die Serienfertigung des 
Panzerjägers 38 (t) die Ausf. H verwendet, die den 150 
PS bei 26001/min leistenden Praga-MotorTypAC/2600 
erhielt. Die Fertigung des Fahrgestells 38 (t) Ausfüh¬ 
rung H lief, nachdem von der Böhmisch-Mährischen 
Maschinenfabrik AG 242 Fahrzeuge hergestellt wurden, 
im Mai 1943 aus. Das Fahrgestell-Nummern-Band lag 
zwischen 1601 bis 2100. Weitere 175 Selbstfahrlafetten 
wurden 1943 durch Umbau von truppenseitig zur In¬ 
standsetzung angelieferten Panzerkampfwagen 38 (t) 
gefertigt. 

Panzerjäger-Einheiten des Heeres, der Luftwaffe und 
der Waffen-SS wurden diese Fahrzeuge zugeteilt. Sie 
fanden vorwiegend in Rußland, aber auch in Tunesien 
und Italien Verwendung. 

In der Zeit von März 1942 bis Mai 1943 wurden 761 Pan¬ 
zerjäger 38 gebaut, also im Monatsdurchschnitt 50 
Stück. 
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9.9.3.5 Panzerjäger 38 für 7,5-cm-Pak 40/3 Aust. M 
(Sd.Kfz.138) 

Im Mai 1943 erfolgte die Umstellung auf die M-Ausfüh- 
rung des Panzerjägers 38. Bereits seit Februar 1943 
wurde die Geschützwagen(Gw)-Ausführung auf Fahr¬ 
gestell 38 (t) für das 15-cm-slG 33/1 gefertigt, welches 


Bug des Fahrzeuges wurde neu gestaltet, das bisher 
beim Fahrer befindliche Bug-MG war entfallen und die 
Panzerdicke des Bugbleches bei 23° Neigung auf 14.5 
mm reduziert. Fahrzeuge, die 1943 gebaut wurden, hat¬ 
ten eine gegossene Fahrerhaube, welche am oberen 
Bugblech angeschraubt wurde. 1944 kam dafür eine 
geschweißte, eckige Fahrerhaube zur Verwendung, die 



nunmehr auch für die 7.5-cm-Pak 40/3 zur Verfügung 
stand. Dabei war der Motor aus dem Heck des Fahrge¬ 
stells nach vorne zum Wechselgetriebe verlegt worden, 
wodurch eine Unterbringung der Waffe im Heck des 
Fahrzeuges mit verbesserter Zugänglichkeit des 
Kampfraumes ermöglicht wurde Auch wurde die Zu¬ 
gänglichkeit zum Triebwerk wesentlich erleichtert. Der 


fester Bestandteil des Bugbleches war. Der nach oben 
und hinten offene, feste Aufbau erlaubte einen Seiten¬ 
richtbereich von jeweils 21 1 und ein Höhenrichtfeld von 
-5° bis + 13°. Die Panzerung des Aufbaus war rundum 
10 mm dick. Während ursprünglich die Abschlepp¬ 
haken am vorderen unteren Bugblech angeschweißt 
waren, wurden bei späteren Ausführungen beide Sei- 
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Links: Eine Vierseltenansicht des verbesserten 
Panzerjägers 38 für 7,5-cm-Pak 40/3 Ausf. M 
(Sd. Kfz. 138). 


Oben: Die Draufsicht zeigt den nun nur noch oben 
offenen Kampfraum des Panzerjägers 38. 


Unten: Die Ansicht des Panzerjägers 38 von hinten 









Ein in Italien von den 
Alliierten erbeuteter 
Panzerjäger 38 zeigt 
die Unterbringung der 
Bereitschaftsmunition 
an den Seiten des 
gepanzerten Aufbaus. 



tenbleche nach vorne verlängert und dieser Teil als Ab¬ 
schlepphaken ausgebildet. Im Fahrzeug wurden 27 
Schuß 7,5-cm-Munition mitgeführt. 

Bereits am 6. Februar 1943 wurde Hitler davon unter¬ 
richtet, daß die neue Selbstfahrlafette in kürzester Zeit 
zur Verfügung stehen würde und die Böhmisch-Mähri¬ 
sche Maschinenfabrik AG in der Lage sein würde, da¬ 
von gegenüber dem gegenwärtigen Ausstoß von 60 
Einheiten pro Monat 150 Stück zu produzieren. Ein sol¬ 
cher Ausstoß wurde jedoch fast nur während der Mo¬ 
nate Oktober/November 1943 erreicht. Im Oktober 1943 
wurden tatsächlich 141 dieser Selbstfahrlafetten aus¬ 
geliefert. 

Im Mai 1944 wurde - nachdem 975 Panzerjäger 38 (Sd. 
Kfz. 138) der Ausführung M (Fahrgestell Nr. zwischen 



Panzerjäger 38 im Einsatz. Die Fahrzeuge waren 
eine wirkungsvolle Zwischenlösung bis zum Einsatz 
des Jagdpanzers 38 »Hetzer««. 


Untersuchung des Ein¬ 
baus der 7,5-cm-Pak L/70 
(Panther-Bewaffnung) 
auf dem Fahrgestell des 
Panzerkampfwagens 38 (t) 
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2101 und 3600) hergestellt worden waren - die Ferti¬ 
gung auf den Panzerjäger 38 »Hetzer- umgestellt. 

Den Panzerjäger-Abteilungen der Panzer- und Infante¬ 
rie-Divisionen wurden diese Fahrzeuge ab Mai 1943 zu¬ 
geteilt. Eine Bestandsaufnahme vom 1. Februar 1945 
ergab, daß noch 350 Panzerjäger 38 bei der Feldtruppe 
vorhanden waren. 


kampfwagen I und II voraus, die jedoch wegen Überla¬ 
stung des Fahrgestells nicht befriedigten.* Bereits 1940 
entwickelte die Firma Alkett in Berlin-Spandau den er¬ 
sten Prototyp, der das unveränderte Fahrgestell des 
Panzerkampfwagens 38 (t) verwendete. Die Bewaff¬ 
nung wurde von Rheinmetall-Borsig beigestellt. Die in¬ 
terne Gerätenummer für diese Entwicklung lautete 805, 


15-cm-slG 33 auf 
Geschützwagen 38 
(Sd. Kfz. 138/1) Ausf. H 
»Grille«. 



9.9.3.6 15-cm-slG 33 auf Geschützwagen 38 
(Sd.Kfz. 138/1) Ausf. H »Grille« 

Das Fahrgestell des Panzerkampfwagens 38 (t) diente 
ebenfalls als Grundlage für Selbstfahrlafetten zur Auf¬ 
nahme des schweren Infanteriegeschützes 33. Dem 
gingen Lösungen auf den Fahrgestellen der Panzer- 


die amtliche Bezeichnung sIG 33 (Sfl) auf Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) (Sd.Kfz 138/1) Ausf. H. Als Sugge¬ 
stivbezeichnung wurde -Grille- verwendet. Manchmal 
wurde auch die Bezeichnung 15-cm-slG 33 auf Ge¬ 
schützwagen 38 verwendet. Von Februar 1943 bis April 
1943 wurden im Rahmen eines Gesamtauftrages des 

• sich« Band 2 der Buchreihe -Mllitarfahriouge- von Waller J Spielberger 
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Linke Seite: Das 
15-cm-slG 33 auf 
Geschützwagen 38 
(Sd. Kfz. 138/1) Aust. H. 
»Grille«. Nach dem 
Scheitern des Aufbaus 
dieser Waffe auf 
den Fahrgestellen der 
Panzerkampfwagen I und II 
wurde das Fahrgestell 
des Panzerkampfwagen 
38 (t) als Standard- 
Trägerfahrzeug eingeführt. 


Vierseitenansicht 
des Geschützwagens 38 
zeigt das unveränderte 
Fahrgestell des Panzer¬ 
kampfwagens 38 (t). 




Das 15-cm-slG 33 war eine wirkungsvolle 
Unterstützungswaffe der Panzergrenadiere. 


Heereswaffenamtes WalRü WuG 6 über 200 Fahrzeuge 
von der Böhmisch-Mährischen Maschinenfabrik AG in 
Prag 90 dieser Fahrzeuge Ausf. H und ein Prototyp her¬ 
gestellt. Zusätzlich wurden von der Truppe kommende 
Panzerkampfwagen 38 (t)-Reparaturfahrzeuge mit dem 
15-cm-slG 33 ausgerüstet. 

Der oben offene Panzeraufbau der »Grille« war vorne 25 
und 15 mm. seitlich 14,5 mm und hinton 10 mm dick. 
Spriegel mit Plane schlossen den Aufbau nach oben ab. 
Mit einer Besatzung von fünf Mann betrug das Ge¬ 
fechtsgewicht 11.51. Für die Hauptbewaffnung wurden 
15 Schuß im Fahrzeug mitgeführt. Der Seitenrichtbe¬ 
reich betrug je 5°. Die Rohrerhöhung war von -3° bis 
+ 72° möglich. 



15-cm-slG 33 auf Geschützwagen 38 
(Sd. Kfz. 138/1) Ausf. K »Grille«. 
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Die verbesserte 
Ausführung des 
Geschützwagens 38 
für das 

15-cm-slG 33 Ausf. K 
zeigt die Rückverlegung 
des Aufbaus. 


9.9.3.7 15-cm-slG 33 auf Geschützwagen 38 
(Sd.Kfz.138/1) Ausf. K »Grille«« 


Im Rahmen des bestehenden Auftrages über 200 
»Grille« Selbstfahrlafetten wurden von Februar 1943 bis 
Juni 1943 110 Stück der verbesserten Ausführung der 
Selbstfahrlafette mit dem unmittelbar an das Wechsel¬ 
getriebe angeflanschten Motor gefertigt. Die neue Ge¬ 
schützwagen-Ausführung hatte die interne Geräte¬ 
nummer 806. Die Fahrgestellfertigung sowie die Mon¬ 
tage der Selbstfahrlafetten erfolgte bei der Böh¬ 
misch-Mährischen Maschinenfabrik AG in Prag, die 
Panzergehäuse wurden von der Poldihütte in Komotau 
und den Wittkowitzer Eisenwerken in Mährisch-Ostrau 
hergestellt. Zusätzliche Aufträge über 172 Einheiten 


wurden zwischen Oktober 1943 und November 1944 
abgewickelt. Die »Grille« war damit die letzte noch im 
Produktionsprogramm verbleibende Selbstfahrlafette 
auf dem Fahrgestell des Panzerkampfwagens 38 (t). Die 
im September 1944 hergestellten zehn Geschütze wur¬ 
den auf Fahrgestelle gesetzt, die ursprünglich für den 
Flakpanzer 38 bestimmt waren. Der Richtpreis der 
Fahrzeuge (ohne Bewaffnung) betrug RM 53000.-. Für 
das 15-cm-slG 33/2 wurden 18 Schuß Munition mitge¬ 
führt. Mit fünf Mann Besatzung betrug das Gefechts¬ 
gewicht 12 t. 

Das 15-cm-slG 33/2 auf Selbstfahrlafette 38 Ausf. M 
(Sd.Kfz. 138/1) wurde bei den sIG-Kompanien der Pan¬ 
zergrenadier-Regimenter an allen Fronten eingesetzt. 
Noch im Februar 1945 waren 173 dieser Fahrzeuge ein¬ 
satzbereit gemeldet. 



Draufsicht des Geschütz¬ 
wagens 38 Ausf. K 
für das 15-cm-slG 33. 
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Vierseitenansicht 
des Geschütewagens 38 
Ausf. K. 




Munitionsfahrzeug auf 
Fahrgestell Panzerkampf 
wagen 38 (t) Ausf. K 
für »Grille«. 


zu 40 Schuß der 15-cm-slG Munition mitgeführt wer¬ 
den. Die begrenzte Munitionskapazität der »Grille«- 
Selbstfahrlafette wurde dadurch ausgeglichen, daß je¬ 
weils zu sechs »Grille«-Fahrzeugen zwei dieser Muni¬ 
tionsfahrzeuge zugeteilt wurden. Sie liefen bei den 
sIG-Kompanien der Panzergrenadier-Regimenter. 
Beim Ausfall einer »Grille« konnte das Munitionsfahr¬ 
zeug mit geringen Mitteln in einen Geschützträger um¬ 
gewandelt werden. 


9.9.3.8 Munitionsfahrzeug auf Fahrgestell 

Panzerkampfwagen 38 (t) Ausf. K für »Grille 


Von Januar bis Mai 1944 wurden von der Böhmisch- 
Mährischen Maschinenfabrik AG 102 Munitionsschlep¬ 
per auf dem Selbstfahrlafetten-Fahrgestell Ausf. K her¬ 
gestellt. Sie behielten den gleichen Aufbau wie die Gril¬ 
le-Selbstfahrlafette, jedoch ohne Bewaffnung. Mit drei 
Mann Besatzung (Fahrer, zwei Schützen) konnten bis 


Links: Während des Aufstands in Prag (9. 5. 1945) wurde von tschechischer Seite behelfsmäßig eine 
3-cm-MK 108 ln einer »Grille«-Selbstfahrlafette untergebracht. 

Rechts: Der Munitionsschlepper, Ausf. K wurde Grille-Selbstfahrlafetten-Einheiten zugeteilt. Er konnte auch 
mit geringen Mitteln In einen Geschützwagen 38 umgebaut werden. 
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9.9.3.9 Flakpanzer 38 (2 cm) Ausf. L (Sd. Kfz. 140) 

Angesichts der alliierten Luftüberlegenheit wurde in 
den Jahren 1943/44 eine größere Zahl von Flakpanzern 
entwickelt. Das Heereswaffenamt griff dazu u. a. auf das 
bewährte Fahrgestell des Panzerkampfwagens 38 zu¬ 
rück, das besonders im Rußland-Feldzug wegen seiner 
robusten Bauweise und Widerstandsfähigkeit ge- 


Geschützwagens 38 »Grille«. Im hinteren Teil des Fahr¬ 
zeuges war eine 2-cm-Flak 38 in einem Kampfraum mit 
mehr oder weniger senkrechten. 10 mm dicken Blechen 
und oben offenen Aufbau angeordnet. Im Kampfraum 
wurden je 540 Schuß 2-cm-Sprenggranatmunition mit 
Leuchtspur und 2-cm-Panzergranatmunition mit 
Leuchtspur untergebracht. Das Geschoßgewicht be¬ 
trug 132 g. die Mundungsgeschwindigkeit 900 m/s und 



Flakpanzer 38 (2 cm) 
Ausf. L (Sd. Kfz. 140). 


schätzt wurde. Nach einer im Jahre 1944 abgeschlosse¬ 
nen Fertigung als Schnellösung von 150 Flakpanzer 38 
(2-cm-Flak 38) (Ausf. L) (Sd.Kfz. 140) sollte die Produk¬ 
tion auf den Flakpanzer-Vierling 2-cm-38 mit dem 
Fahrgestell des Panzerkampfwagens IV umgestellt 
werden. Das Gefechtsgewicht betrug 9,81. Die Produk¬ 
tion lief von November 1943 bis Februar 1944 und ver¬ 
wendete als Fahrgestell die Ausführung K des 


die maximale Feuergeschwindigkeit 480 (praktisch 240) 
Schuß/min. Die Besatzung bestand aus fünf Mann, dem 
Richtschützen (zugleich Kommandant), zwei Schützen, 
einem Fahrer und einem Funker. An optischen Geräten 
standen ein Schwebekreis-Visier und ein Erdzielfern¬ 
rohr 3x8 zur Verfügung. Ein UKW Fu-5 Funkgerät war 
eingebaut. 

Wegen der ungenügenden Feuerkraft wurde die Ferti- 
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Der Flakpanzer 38 (2 cm) 
Ausf. L (Sd. Kfz. 140) 
war der erste Flakpanzer 
der Deutschen Wehrmacht. 


Die Bilder zeigen 
Vorder- und Seitenansicht 
sowie eine Draufsicht 
des Fahrzeuges. 




Den Aufklärungs- 
Einheiten sollten Unter¬ 
stützungsfahrzeuge 
zugeteilt werden. 

Das Bild zeigt 
den Prototyp mit der 
7,5-cm-Sturmkanone L/24 
auf unverändertem 
Panzerkampfwagen 38 (t)- 
Fahrgestell. 



gung nicht fortgeführt und wurden die letzten zehn der 
für diesen Auftrag vorgesehenen Fahrgestelle als “Gril¬ 
le« aufgebraucht. Der Flakpanzer 38 stellte seitens der 
Deutschen Wehrmacht einen der ersten Versuche dar. 
einen Flakpanzer zu entwickeln und zu fertigen. 


9.9.3.10 Aufklärungspanzer 38 (t) (2 cm) 

(Sd.Kfz. 140/1) 

Schon am 15. September 1939 hatte das AHA/AgK/ln.6 
vom Heereswaffenamt ein gepanzertes Vollkettenfahr¬ 
zeug als Aufklärungsfahrzeug gefordert (Typ AKF 2 cm). 
Das darauf konzipierte VK 1303 ging in begrenzter 
Stückzahl als Panzerspähwagen II (2-cm-KwK 38) 
(Sd.Kfz. 123) »Luchs« in Produktion, die am 12. Mai 


1943 eingestellt wurde. In der Zwischenzeit hatten die 
Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik AG (Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t). neue Ausführung) und Skodawerke 
(T 15) schnellaufende gepanzerte Vollketten-Aufklä- 
rungsfahrzeuge geschaffen, die nach längerem Verzug 
1942 in Kummersdorf mit dem VK 1303 verglichen wur¬ 
den. Da man sich erst spät zum VK 1303 entschloß, die 
Geländeverhältnisse in Rußland jedoch dringend ein 
Vollkettenfahrzeug für Aufklärungszwecke verlangten, 
ergab sich eine weitere Zwischenlösung unter Verwen¬ 
dung des Fahrgestells des Panzerkampfwagens 38 (t). 
Teils durch Umbau vorhandener Kampfpanzer, teils 
durch Neubauten (Fahrgestell Nr. 3190 u.a.) wurden 
zwischen Februar 1944 und März 1944 70 Aufklärungs¬ 
panzer 38 gebaut. Sie erhielten die vom leichten 4- 
Rad-Panzerspähwagen (Sd. Kfz. 222) übernommene 


Nach Änderung der 
Bugausbildung ergab 
sich ein zweiter 
Prototyp des Unter¬ 
stützungsfahrzeuges 
mit der 7,5-cm-Sturm¬ 
kanone L/24. 
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Aufklärungspanzer 38 (2 cm) 
(SD. Kfz. 140/1). 


Aufklärungspanzer 38 
(7,5 cm). 
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Oben und links: Der Aufklärungspanzer 38 (t) (2 cm) 
(Sd. Kfz. 140/1) in Vorder- und Seitenansicht. 


Die vom leichten Panzerspähwagen (Sd. Kfz. 222) 
übernommene 2-cm-Hängelafette 38 war noch oben 
durch ein aufklappbares Schutzgitter abgedeckt. 
Das Bild zeigt das Fahrzeug mit der Möglichkeit, 
auch Luftziele zu beschießen. 




Vul » 




F 

J - ■ | 



r ji». « • ^ l 

l f. j.auuauuu .1 






















Ein Holzaufbau für 
einen Granat¬ 
werfer-Träger auf 
dem Fahrgestell 
des Panzerkampf¬ 
wagens 38 (t). 


2-cm-Hängelafette 38 mit der 2-cm-KwK 38 und einenr 
MG 34. Fürdie KwK standen 180 Schuß, für das MG 1100 
Schuß zur Verfügung. Drei Mann Besatzung bedienten 
das Fahrzeug Erd- sowie Luftziele konnten mit der 
Hängelafette 38 bekämpft werden. 

Zwei dieser Fahrzeuge wurden anstelle der 2-cm-KwK 
38 mit der 7.5-cm-KwK L/24 ausgerüstet. 


9.9.3.11 Sonstige 

In den vom NSKK (Nationalsozialistisches Kraftfahr¬ 
korps) übernommenen Panzerfahrschulen wurden 
Panzerkampfwagen 38 (t) als Panzerfahrschulwagen in 
größeren Stückzahlen eingesetzt. In den letzten Kriegs¬ 
jahren kam es dabei aus Kraftstoffmangel zum Einbau 


von Holzgasgeneratoren, wobei sich kaum noch aus¬ 
reichende Fahrleistungen erzielen ließen. 

Nach Abnahme der Drehtürme wurden Panzerkampf¬ 
wagen 38 (t)* auch wie andere Panzerfahrzeuge als Mu- 
nitionsversorgungs-. Berge- und Instandsetzungsfahr¬ 
zeuge eingesetzt. Es blieb den betreffenden Einheiten 
Vorbehalten, die Fahrzeuge sinngemäß auszurüsten. 
Manchmal wurde die Turmöffnung durch zweiteilige 
Deckel verschlossen. 


Amtlich® Versorgungsgut-Decknamen. 

Panzer kam pt wagen 38 (l> mit 3.7-cm-KwK 

Munitionspanzerwagen 

ohne Aufbau 

mit 2-cm-Flak 38 

Panzerjager mit 7.5-cm-Pak 40 

Panzer ( ager mit 7.62-cm-Pak (r) 

Panzer]ager mit 7.5-cm-Pak 40/3 
mit slO 33 


Wissbegier 

Wittekind 

Witterung 

Witwe 

Xenophon 

Ypsilon 

Zahn 

Zahnhöhle 



Für Fahrschul¬ 
zwecke wurden In 
den letzten Kriegs¬ 
jahren Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t)- 
Fahrgestelle mit 
Holzgasgeneratoren 

ausgerüstet. 
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Aufklärungspanzer 38 
(8-cm-GrW). 



In den letzten Kriegstagen kamen einige Panzerkampf¬ 
wagen 38 (t) wieder in den Besitz tschechoslowakischer 
Aufständischer. Sie wurden gegen deutsche Truppen 
eingesetzt. 

Hinweise in Fachzeitschriften, veröffentlicht von der 
Ceskomoravska Kolben Danäk nach 1945. zeigten u.a. 
Verkaufsangebote von »Raupenschleppern aller Art für 
zivile und militärische Zwecke«. Die angebotenen Fahr¬ 
zeuge zeigten noch immer das unveränderte Fahrge¬ 
stell des ursprünglichen »LTH«. 



Schema einer Holzgeneratorenanlage. 



Instandsetzungspanzer 38. 
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Unten: Noch nach Beendigung 
des Zweiten Weltkrieges bot die 
als Ceskomoravska Kolben 
Danek narodni podnik 
firmierende Firma einen 
Vollkettenschlepper an, der auf 
dem Fahrgestell des LT Vz 38 
basierte. 


Links und oben: Nach Abnahme 
der Drehtürme wurden die 
Fahrgestelle des Panzer¬ 
kampfwagen 38(t) sowohl als 
Munltlonsversorgungs- als 
auch als Berge- und 
Instandsetzungsfahrzeuge 
eingesetzt. 


# jä 
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Panzerkampfwagen 38-Weiterentwicklung (mit Pz. IV-Drehturm und 7,5-cm-KwK 43 L 48) (Vorschlag). 


9.9.3.12 Panzerkampfwagen 38 - Weiterentwicklung 

Krupp bemühte sich noch 1944, den Panzerkampfwa¬ 
gen 38 zu verbessern, um ihn nach wie vor als Kampf¬ 
panzer verwenden zu können. Die Wanne erhielt eine 
schräge Bugplatte mit 50 mm Dicke, wahrend sie sonst 
mit 30 mm dicken Blechen geschützt war. Der BW- 
Drehturm (Turm des Panzerkampfwagens IV) wurde 
stark vereinfacht und ebenfalls auf 50 mm Dicke verrin¬ 
gert. Die Kommandantenkuppel war entfallen, die 
Turmluken wurden konstruktiv vereinfacht. Die 
7,5-cm-KwK 43 L/48 sollte zum Einbau kommen. Die 
Feuerhöhe betrug 1780 mm. Bei 360° Seitenrichtfeld 
ergab sich eine Erhöhung der Kanone von -10 bis 
+ 20“. Die Spurweite betrug 2100 mm. die Kettenbreite 
340 mm. 


Weitere Entwürfe von Krupp hatten die Kommandan¬ 
tenkuppel beibehalten, jedoch die Kettenauflagelänge 
um 400 mm zwischen zweiter und dritter Laufrolle ver¬ 
längert. Anstelle der 7.5-cm-KwK wurde auch eine 
rückstoßarme Panzerabwehrwaffe 8-cm-(PAW 600)* im 
BW-Drehturm vorgesehen. Ab 1943 wurden rückstoß¬ 
arme Waffen mit Kaliber 8-cm und später auch 10-cm 
entwickelt (PAW 600 und PAW 1000). Es handelte sich 
dabei um Waffen mit glattem Rohr und Hoch- und Nie¬ 
derdruck-Verbrennungssystem. Die Geräte besaßen 
eine Mündungsbremse mit hohem Wirkungsgrad. Ver¬ 
schossen wurden Spreng- und Hohlladungs-Granaten 

• auch als PWK - Pon/erwurtknnone 8 H 63 bezeichn«! 


Panzerkampfwagen 38-Weiterentwicklung (mit Pz. IV-Drehturm und 8-cm-PAW 600) (Vorschlag). 




mit kalibergleichem Leitwerk. Die Treffreichweite ge¬ 
gen fahrende Ziele lag bei etwa 700 m.' 

Nach einer Besprechung des Heereswaffenamtes Wa- 
Prüf 6 mit Krupp am 24. November 1944 ergab sich, daß 
für den Panzerkampfwagen 38 mit erleichtertem Panzer 
IV-Drehturm eine weitere Gewichtsersparnis durch 
Herabsetzen der Panzerdicke vorne auf 40 mm. seitlich 
und hinten auf 20 mm. Fortfall der Kommandantenkup¬ 
pel. der Drehbühne und des Schleifringübertragers 
möglich sei. 


9.10 PANZERKAMPFWAGEN 38 (t) n.A. (NEUE 
AUSFÜHRUNG) - AUFKLÄRUNGSPANZER 


Am 15. 9. 1939 erging eine Forderung vom AHA/AgK/ln 
6 an das Heereswaffenamt WaPrüf 6. einen Vollketten- 
Aufklärungspanzer zu entwickeln. 

Eine Höchstgeschwindigkeit von 50-60 km/h war für 
dieses Fahrzeug notwendig. Ein entsprechender Ent¬ 
wicklungsauftrag wurde an die Firmen MAN. Skoda und 
Böhmisch Mährische Maschinenfabrik erteilt. Nach 
Abänderung bereits laufender Entwicklungen wurde 
hierfür von Seiten der Firma MAN ein Panzerkampfwa¬ 
gen II n.A* ** (neue Ausführung) (VK 1303) mit einem Ge¬ 
fechtsgewicht von 12.9 t und einer Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 64 km/h angeboten. In Weichstahlausfüh¬ 
rung wurde ein Prototyp bis Ende April 1942 fertigge¬ 
stellt. 

Im Wettbewerb zur Firma MAN bot die Fa. Skoda einen 
Aufklärungspanzer T 15 mit einer Höchstgeschwindig¬ 
keit von 60 km/h und die Firma Böhmisch Mährische 
Maschinenfabrik einen solchen unter der Bezeichnung 
38 (t) n.A. (neue Ausführung) mit einer Geschwindigkeit 

* Die 8-cm-PAW 600 oder PWK 8 H 63 ging .m Dezember 1944 in Produktion 
Au»dun glatten Rohren wurden flugelstabdisierteGranaten verschossen Oer 
Feuorvorgong wer dom olnos QrnnAtworfors (Mörsers) Ähnlich Das Rohr 
hatto olne LUngo von 2951 mm. dor Rohrrücklauf betrug 782 mm Oie Walle 
wog insgesamt 600 kg. Zwoi Munitionsarten waren vorhanden, eine 8-cm- 
MohllAdungs-Ornnatpatrone 4462 mit einem Gewicht von 2.7 kg und einer 
MUndungsgeschwlndIgkelt von 520 m/s Die MOchslschuBwe.te lag bei 
7500 m. 

Die 8-cm-Sprengwurl-Granatpatrone 5071 wog 4.46 kg und hatte eine Mun- 
dungsgeschwlndlgkeit von 220 m/s bol kleiner Ladung. (3400 m Schußweite), 
320 m/s bei mittlerer Ladung (5600 m Schu8woite) und 420 m/s bei groflter 
Ladung (6200 m SchuDweite). 

*• VK 1303 slohe Band 2 dor Buchreihe -MilltÄrfahrreuge- von W J Spielberger 


von 52,5 km/h an. Der Aufklärungspanzer 38 (t) n.A. 
hatte hierbei den Vorteil, daß bewährte Bauteile vom 
Panzerkampfwagen 38 (t) verwendet werden konnten. 
Bei den beiden Aufklärungspanzern 38 (t) n.A. und T 15 
zeigten sich folgende Vergleichsdaten: 


Aufkiarungspanzer 


38 (t) n.A. (BMM) 

T 15 (Skoda) 

Gefechtsgewicht 

kg 

10600 

11000 

Höchst- 

goschwindigkeit 

km/h 

52,5 

60 

Panzerblechdicke 

Turm vorne 

mm 

30 

30 

Seite 

mm 

25 

20 

hinten 

mm 

20 

20 

Wanne vorne 

mm 

30 

30 

Seite 

mm 

25 

20 

hinten 

mm 

20 

20 


Bewaffnung Eine 5-cm-KwK L/60 (vorgeschlagen) 

im Drehlurm mit einem MG 34 und einer 
MP (Turmentwicklung Daimler-Benz) 
Richtmittel Turmschwenkwerk 

und Höhenrichtmaschine, 




beide von Hand 


Besatzung 

Abmessungen: 

Mann 

4 


Lange x Breite x Höhe mm 

4700x2885x2215 

4580x2320x2160 

Kettenbreite 

mm 

305 

270 

Spurweite 

mm 

1915 

1960 

Bodenfreiheit 

mm 

400 

350 

Motor 


Praga NR 1 4-Takt 

Skoda T 15 4-Takt 



8 V flussigkeits- 

8 V flüssigkeits¬ 



gekühlt, Otto. 

gekühlt, Otto. 



Bohrung/Hub 

Bohrung/Hub 



125x175 mm 

115x130 mm 



Hubraum 14 450 cm 3 

Hubraum 10802 cm 3 



Leistung 220 PS / 

Leistung 235 PS / 



2200 1/min 

2800 1/mln 

Kraflstoffvorrat 

1 

260- 270 

260 

Munition 


60 Schuß KwK 
2100 Schuß MG 




192 Schuß MP 



Rieht-, Ziel- und 


Beobachtungsmittel 


Funkgeräte 

Richtungsgerat 


Winkelspiegelkuppol 
TZF 12b 
KFF 2 

Fu 5, wahlweiso Fu 2 

Bordsprechanlage 

Kurskreisel 


Um die geforderte hohe Geschwindigkeit einhalten zu 
können, wurde beim Panzerkampfwagen 38 (t) n.A. die 
Kegelradubersetzung am Lenkgetriebe geändert und 


251 












der Durchmesser der Laufrollen von 775 mm auf 825 
mm erhöht. Diese größeren Laufrollen fanden nach 
Auslauf der 38 (t) Produktion serienmäßig beim Jagd¬ 
panzer 38 »Hetzer«* Verwendung. 

Am 16. März 1942 wurde vom Ministerium für Bewaff¬ 
nung und Munition berichtet, daß bereits seit Anfang 
Dezember 1941 eine Spähpanzer-Ausführung des Pan¬ 
zerkampfwagens 38 (t), bekannt als 38 (t) neue Ausfüh¬ 
rung, fertig zur Erprobung stehe. Obwohl in bezug auf 
Bewaffnung und Geschwindigkeit wesentliche Vorteile 
dieses Fahrzeuges gegenüber der laufenden Serie zu 
erwarten waren, war die Fertigung nicht vom Heeres¬ 
waffenamt freigegeben. Hitler bestand auf einer stren¬ 
gen Untersuchung und eingehenden Bericht innerhalb 
von fünf Tagen. Das Heereswaffenamt erhielt einen 
schriftlichen Verweis. 


Bei der Heeresversuchsstelle für Panzer und Motorisie¬ 
rung in Kummersdorf fanden 1942 eingehende Ver¬ 
gleichserprobungen zwischen den Aufklärungspan¬ 
zer-Prototypen VK 1303 (später Panzerspähwagen 
Luchs), T 15 und 38 (t) n. A. statt. 

Bericht über den Stand der Erprobung am 27. Juni 
1942: 

VK 1303 (MAN) 

Fahrstrecke 2484 km. Der Motor (Maybach HL 66) und 
die Kupplung liefen ohne Störungen. Die Schaltbarkeit 
des Wechselgetriebes wurde als annehmbar ausgewie¬ 
sen. Das Schachtellaufwerk in der neuen Ausführung 
war noch zu neu. um eine endgültige Bewertung durch¬ 
fuhren zu können. Der Bodenabstand des Triebrades 



Das VK 1303 
der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, 
der Aufklärungspanzer 
Luchs (Sd. Kfz. 123) 
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war zu niedrig, daher sehr oft Aufsetzen in schwierigen* 
Gelände. Die Lenkbarkeit erfolgte mit wenig Kraftauf¬ 
wand, es bestand die Gefahr des Übersteuerns. 


T 15 (Skoda) 

Fahrstrecke 4022 km. Der Skoda-Motor hatte zu diesem 
Zeitpunkt seine Dauerhaltbarkeit noch nicht erwiesen. 
Nach 3900 km Fahrstrecke waren einige Kurbelwellen¬ 
lager schadhaft. Die Zylinder des Motors waren nach 
dieser Laufzeit so stark ausgeschliffen, daß sie erneuert 
werden mußten. Die Zylinderköpfe waren gerissen. Die 
Kühlung des Motors war ausreichend. Die Schaltbarkeit 
des Wechselgetriebes war nicht so weich wie beim 38 
(t), Bremsen und Kupplungen liefen trocken. Die innere 
Getriebewelle war bereits vier Mal gebrochen. Die 
Lenkeigenschaften waren gut. Schäden an der Len¬ 
kung waren noch nicht aufgetreten. Das Laufwerk hatte 
eine Reihe von Schwachstellen. Die Abdichtung der 
Laufrollenlager gegen Schmutz war unzureichend. Das 
hinten liegende Triebrad war starkem Verschleiß un¬ 
terworfen. Die Federungseigenschaften waren verhält¬ 
nismäßig gut, obwohl sich die Federblätter seitlich ver¬ 
schoben. Die Zugänglichkeit zu den Aggregaten war er¬ 
schwert, die Platzverhältnisse für Fahrer und Funker 
waren außerordentlich knapp. 


38 (t) n.A. (Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik) 

Zurückgelegte Fahrstrecke insgesamt 3886 km. Wenig 
Störungen am Motor, das Wechselgetriebe schaltete 
ausgezeichnet und ohne wesentliche Kraftunterbre¬ 
chung. Die Lenkbarkeit des Fahrzeuges war gut. Ob¬ 
wohl häufige Federbrüche auftraten, waren die Fede¬ 
rungseigenschaften verhältnismäßig gut. 

Bei den drei Fahrzeugen lag das Gefechtsgewicht eng 
zusammen, wobei allerdings zu beachten war, daß im T 
15 und 38 (t) n.A. eine 3.7-cm-Kanone. im VK 1303 eine 
2-cm-Kanone zum Einbau vorgesehen war. Die Boden¬ 
freiheit lag beim T 15 mit 330 mm am niedrigsten, beim 
38 (t) n.A. mit 360 mm etwas besser und beim VK 1303 
mit 425 mm am günstigsten. Der Kraftstoffverbrauch 
konnte beim VK 1303 wegen eines Laufwerkumbaus 


und anderer Arbeiten am Aufbau zu diesem Zeitpunkt 
noch nicht ermittelt werden. Beim T 15 und 38 (t) n.A. 
lag er um etwa 20% höher als bei den sonstigen deut¬ 
schen Panzerfahrzeugen. Der Fahrbereich wurde dem¬ 
entsprechend negativ beeinflußt. Der T 15 erwies sich 
als unausgereift und zur Einführung nicht geeignet. Der 
38 (t) n.A. war nach Beseitigung der aufgeführten Män¬ 
gel brauchbar. Nach Angaben der Böhmisch-Mähri¬ 
schen Maschinenfabrik AG sollten 15 Panzerkampfwa¬ 
gen 38 (t) n.A. gefertigt worden sein. 

Die Kraftübertragungsaggregate des Panzerkampfwa¬ 
gens 38 (t) n.A sollten auf Weisung des Heereswaffen¬ 
amtes WaPrüf 6 für den Panzerkampfwagen VK 903 der 
Firma MAN übernommen werden. Wegen Aufgabe die¬ 
ses Fahrzeuges wurde das Projekt nicht mehr verwirk¬ 
licht. 

Ein Auftrag zur Serienfertigung für den Aufklärungs¬ 
panzer VK 1303 wurde unter der Bezeichnung »Panzer¬ 
spähwagen II (2 cm) (Sd.Kfz. 123) Luchs« an die Firmen 
MAN und Henschel erteilt. Die Produktion mußte jedoch 
bereits am 12. 5. 1943 wieder eingestellt werden, nach¬ 
dem nur 131 Aufklärungspanzer hergestellt worden wa¬ 
ren. Unzureichende Panzerung und Bewaffnung des 
Aufklärungspanzers »Luchs« waren der Anlaß für diese 
schwerwiegende Entscheidung, die mit einem hohen 
Kostenaufwand verbunden war. 


9.11 JAGDPANZER 38 »HETZER«« 

Nachdem bei der Böhmisch-Mährischen Maschinenfa¬ 
brik AG die Umstellung auf die Selbstfahrlafetten-Ferti- 
gung durchgeführt worden war, untersuchte man die 
Möglichkeit, anstelle der Selbstfahrlafetten auch 
Sturmgeschütze fertigen zu können. Anfang Dezember 
1943 wurde nach nochmaliger, eingehender Prüfung 
festgestellt, daß eine Fertigung von Sturmgeschützen 
aufgrund der vorhandenen Fertigungseinrichtungen 
nicht aufgenommen werden konnte. Hitler erklärte sich 
daraufhin einverstanden, die für einen leichteren Jagd¬ 
panzer gegebene Fertigungsmöglichkeit in diesem 
Werk zu nutzen. Es handelte sich dabei um einen Ent¬ 
wicklungsvorschlag der Böhmisch-Mährischen Ma¬ 
schinenfabrik für einen Jagdpanzer auf Panzerkampf¬ 
wagen 38 (t)-Basis mit etwa 13 t Gefechtsgewicht. Die 
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relativ hohe Geschwindigkeit von etwa 60 km/h sollte 
einen Ausgleich für eine möglichst geringe Panzerung 
bei stark geneigter Vorderfront bieten. Die Seiten des 
Fahrzeuges sollten nur gegen Splitter geschützt sein. 
Der Vorschlag wurde am 17. Dezember 1943 ange¬ 
nommen. 

An der Front hatte sich zu diesem Zeitpunkt die Überle¬ 


genheit der sowjetischen Panzertruppe immer mehr 
bemerkbar gemacht. * Besonders ließ der Schutz der In¬ 
fanterie-Verbände durch die in ihrer Masse im Motor¬ 
zug gezogenen Panzerabwehrkanonen zu wünschen 
übrig. Nur die auf gepanzerten Vollkettenfahrgestellen 
aufgebauten Panzerabwehrkanonen mit niedrigem 
Aufbau vermochten den sowjetischen Kampfpanzern 


Jagdpanzer 38 »Hetzer« 
(Frühe Ausführung) 



© hl.Oo,li'77 


I.TO 


• Es war doher notwendig. die Abwehrkraft der Truppe gegen Kampfpanza» 
woBontllch zu verstärken Richtig bewaffnoto und gut kongruierte Jagdpan¬ 
zer waren die bei weitem erfolgreichsten Panzerabwehrwaffen D.o Ru- 
»tungaplanung des General Inspekteurs der Panzertruppen wurde daher da¬ 
mals umgostollt. Nachdem der Panzerkampfwagen Panther als unbedingt 
notwendiges Gegengowlcht gegen den russischen Kampfpanzer T 34 ent¬ 
wickelt und In Serie gefertigt wurde, konnte darauf die Entwicklung und Fer¬ 
tigung der Jagdpanzer vorangetneben werden Der Bau von Kampfpanzem 
wurdo kaum gesteigert, aber die Fertigung der Jagdpanzer mit Vorrang er¬ 
höht. Auch war dor Fertlgungsaufwand eines Jagdpanzers mit der gleichen 
Bewaffnung wesentlich geringer als der eines Kampfpanzers In allen Fallen 
konnte dlo Waffe eines Kampfpanzers In das nächst kleinere Fahrgestell mit 
glolchem oder verbesserton Panzerschutz eingebaut werden 


Herr zu werden. Sturmgeschütze dieser Art ließen sich 
mit einem wesentlich geringeren Aufwand an Arbeits¬ 
kraft und Material fertigen und sich so in größeren 
Stückzahlen hersteilen. Ein nach oben geschlossener 
Kampfraum war eine der wichtigsten Forderungen. 
Ebenso wichtig war eine wirkungsvolle Rundumvertei¬ 
digung gegen Panzernahkämpfer. Auf dem Kampf¬ 
raumdach wurde ein Maschinengewehr aufgebaut, 
welches um 360" schwenkbar, vom Kampfraum aus be- 
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Das Holzmodell 1:1 des 
leichten Jagdpanzers 38, 
der später den 


dient werden konnte und durch ein Zielfernrohr eine 
Beobachtung aus der Deckung ermöglichte. Die Lö¬ 
sung dieser Aufgaben war wegen der zur Verfügung 
stehenden äußerst knappen Zeit und der übrigen 
schweren Lage mit großen Risiken belastet. Auch erga¬ 
ben sich notgedrungen wesentliche Steigerungen am 
Gewicht der einzelnen Baugruppen, obwohl vorhan¬ 
dene Komponenten des ursprünglichen Kampfpanzers 
aus Zeitgründen unverändert übernommen werden 
konnten. Eine Anpassung dieser Aggregate an das neue 
Gewicht war aus Zeitmangel bei Konstruktion. Ferti¬ 
gung und Erprobung unmöglich. Es stellte sich rasch 
heraus, daß das Gefechtsgewicht um über mehr als die 
Hälfte von 9850 kg des Kampf panzers auf etwa 16000 kg 
erhöht werden mußte. Daß dies ohne allzu große Rück¬ 
schläge verwirklicht wurde, zeugt von einer gelunge¬ 


nen Konstruktion, bei der alle Teile gut aufeinander ab¬ 
gestimmt und mit weitreichenden Sicherheiten gestal¬ 
tet waren. 

Für die Serienfertigung war eine rücklauflose Bewaff¬ 
nung vorgesehen. Da deren Entwicklung und Erpro¬ 
bung noch nicht abgeschlossen war, wurde der Einbau 
der 7.5-cm-Pak L/48 ohne Mündungsbremse’ vorgese¬ 
hen. Der neue Jagdpanzer sollte bis zu 80% Panzer¬ 
kampfwagen 38-Bauteile übernehmen. Das erste Ver¬ 
suchsfahrzeug sollte im Januar 1944 zur Verfügung 
stehen. Die Bau- und Lieferfirma, die Böhmisch-Mähri¬ 
sche Maschinenfabrik, wollte bei Zulieferung der ent¬ 
sprechenden Teile die ersten Fahrzeuge im März 1944 
ausliefern. Bei entsprechender Anlieferung von Bautei- 

* Engpaß in der Fertigung 





Der erste Prototyp 
des Jagdpanzers 38 
in der Werkerprobung. 


Die ersten Jagdpanzer 38 
zwischen den 
Werkhallen der 
Böhmisch-Mährischen 
Maschinenfabrik in Prag. 










len durch Unterlieferanten wurde ein Monatsausstoß 
von 210 Einheiten für möglich gehalten. 

Die am 20. April 1944 auf Weisung des Reichsministe¬ 
riums für Bewaffnung und Munition Hitler in Rasten¬ 
burg (Ostpreußen) vorgeführten 20 Jagdpanzer 38 
(Vorbeifahrt), mußten nach der Vorstellung wieder zu¬ 
rück zur Herstellerfirma Böhmisch-Mährische Maschi¬ 
nenfabrik AG. da sie für eine Vorführung ausreichend, 
aber waffentechnisch und im Panzerschutz unvollstän¬ 
dig waren. 

Am 19. Juni 1944 legte Hitler fest, daß die gesamte 38 
(t)-Fahrzeug-Fertigungskapazität ausschließlich für 
Panzerjäger 38 und Bergepanzer 38 in Frage komme. 
Eine Abzweigung von Aufklärungspanzern und ande¬ 
ren Abarten machte er von seiner persönlichen Ent¬ 
scheidung abhängig. 

Nach Fertigstellung der Fahrzeuge stellte sich heraus, 
daß der Jagdpanzer 38 anstatt der vorgesehenen 13 t 
ein Gefechtsgewicht von 16 t aufwies. Daraus ergab 
sich eine Überlastung der Kraftübertragung und Fede¬ 
rung. Das Fahrzeug war kopflastig (vorne 100 mm tiefer 
als hinten). Es wurden folgende Änderungen vorge¬ 
schlagen: 

- Die Panzerung sollte, mindestens hinten, verändert 
werden, um einen Gewichtsausgleich zu schaffen. 

- Entwicklung eines neuen Wechselgetriebes. 

- Durch Federverstärkung sollte die Kopflastigkeit be¬ 
hoben werden, wodurch sich jedoch die Fahreigen¬ 
schaften veränderten. 

Von den durch das Reichsministerium für Rüstung und 
Kriegsproduktion bis zum 1. Juli 1944 als Ausstoß ge¬ 
planten 170 Jagdpanzern 38 wurden bis zum 20. Juni 
1944 36 Stück für technische Erprobung. Truppenver¬ 
such und Ausbildung übergeben: 14 Stück an Ersatz¬ 
heer (Panzerjäger-Ersatz-Abteilungen), 7 Stück an die 
Panzerjägerschule in Milau und 15 an diverse Ver¬ 
suchsstellen des Heeres. Somit konnten Ende Juni 1944 
technische Erprobung, Truppenversuch und Ausbil¬ 
dung mit dem Jagdpanzer 38 gleichzeitig eingeleitet 
werden. Eine Stellungnahme des Heereswaffenamtes. 
WaPrüf 6 vom 25. Juni 1944 besagte, daß am Jagdpan¬ 
zer 38 zur Zeit gearbeitet würde, um ihn frontreif zu ma¬ 
chen und er sich noch im Entwicklungs- und Versuchs¬ 
stadium befinde. 

In diesem Zusammenhang erscheint es von Interesse, 


daß sich Hitler damit einverstanden erklärte, daß unter 
Berücksichtigung der damals herrschenden Schwie¬ 
rigkeiten auf dem Gebiet des legierten Materials die 
Heckbleche der Panzerjäger und notfalls die der Pan¬ 
zerkampfwagen durch eine Ausweichqualität zu erset¬ 
zen seien. Dadurch würde man das notwendige Mate¬ 
rial für die Frontbleche freibekommen 
Im Juli 1944 wurde vom Reichsministerium für Rüstung 
und Kriegsproduktion die Forderung wiederholt nach 
Produktionserhöhung für den Jagdpanzer 38 unter Zu¬ 
hilfenahme der Gesamtkapazität des Reiches, um das 
angeforderte Programm termingemäß unter allen Um¬ 
ständen sicherzustellen. 

Am 18. August 1944 wurde festgelegt, daß der Hochlauf 
des Panzerjägers unter Beibehaltung der Forderung 
auf insgesamt 1000 Fahrzeuge monatlich durch Hinzu¬ 
nahme weiterer aus der Konzentration der sonstigen 
Fertigung freiwerdenden Kapazitäten um monatlich 
150 Einheiten zu steigern sei. Ende September 1944 be¬ 
richtete Minister Speer vom Anlauf der Jagdpanzer 38- 
Produktion und legte erste positive militärische Erfah¬ 
rungsberichte vor. 

Im Zuge der von Hitler erlassenen Befehle auf stärkste 
Konzentration der Entwicklung ausschließlich auf 
kriegsentscheidende Schwerpunkte durfte die Ent¬ 
wicklung von Panzerfahrzeugen mit den im damaligen 
Programm festgelegten Fahrzeugen grundsätzlich für 
die Jahre 1944/45 nicht mehr geändert werden. Dies 
bezog sich hauptsächlich auf die unbedingte Notwen¬ 
digkeit des konsequenten Bestrebens, im Endausstoß 
nur noch drei Fahrzeug-Typen zu fertigen. Eine dieser 
Gruppen bestand aus den auf dem Panzerjäger 38 ba¬ 
sierenden Fahrzeugen. Weiters die Gruppe der 26 t- 
Fahrzeuge auf Einheitsfahrgestell Panzerkampfwagen 
lll/IV* und die Gruppe der Panther-ZTiger-Fahrzeuge. 
Die bei der technischen Lehrgruppe der Panzerjäger¬ 
schule auf dem Truppenübungsplatz Milowitz am 
Jagdpanzer 38 ausgebildeten Panzerfahrer und Pan¬ 
zerwarte wurden nach Abschluß der Ausbildung zu »ih¬ 
rem Panzer« in die Werke BMM in Prag-Liben bzw. 
Skoda in Königgrätz kommandiert. Sie erlebten und 
überwachten dort von der Rohwanne an die Montage 
»ihres« Panzers. Nach Beendigung der Montage nahm 

• Das immer «Meder geforderte Einheitsfahrgostell lll/IV kam über omo Proto- 
typen.Fertigung nicht hinaus 
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Ansicht 
des Jagd¬ 
panzers 38 
von oben. 


Tarnscheinwerfer 


Cahrer-Wlnkolsplogel 


Haltir und Panzer für MG 


Wlnkelsplegel 
(verdeckt d. Klappe) 
Elnstelgluke 
für Fahrer, 
Richtschütze, Funker 

Ersatz-Kettenglieder 

Panzerschürze 

Batterio 
linke Motorklappo 


Lufteintritt 

Iraftstoffeinfüllstutzen 

Antennenhalter 
Kühlluf Austritt mit Schiober 

Kasten für S-Haken 
Abstandrücklicht 

Anhängeose 
Haltebolzen für 
Kurbevellenbenzlnanlasser 
Kettenspanner 
Ersatz-Kettenglieder 



Geschützrohr 


Unterlegklotz 


Luke und Schieber 
für Zielfernrohr 


Klappe für Scherenfernrohr 

Panzerschürze 

Einsteigluke für Panzerführer 


AntennenfuB 

Winkelspiegel 

Brechstange 

Luftfilter 

Lufteintritt 

rechte Motorklappe 

Kühlwassor-Einfullstutzen 
Auspuff leitung 
Ersatz-Kettenglieder 
Winde 


Auspufftopf 


Halter für Seil 
Anhängeöse 

Schutzkappe für Andrehklaue 
Kettenspanner 

Deckel für Kühlwasserhelzgerat 
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der Fahrer zusammen mit dem Werksfahrer an den Ab¬ 
nahmefahrten und Prüfungen des Jagdpanzers teil. Die 
Übergabe der Fahrzeuge an die jeweiligen Kompanien 
fand im Herstellerwerk statt. Die Schirrmeister uber¬ 
führten die Jagdpanzer 38 mit ihren Fahrern vom Her¬ 
stellerwerk zum Truppenübungsplatz Milowitz. 
Aufgrund einer Weisung des Inspekteurs der Panzer¬ 
truppen wurde der Einbau von 

- nicht fest eingebauten Waffen 

- Optik und 

- Funkausstattung 

von allen bei den Firmen BMM und Skoda gefertigten 
Jagdpanzern 38 bei der Panzerjägerschule in Milowitz 
durchgeführt. Nach erfolgter Feldausrüstung wurden 
die Fahrzeuge auf Weisung OKH AHA AgK In 6 an die 
Feld- bzw. Ersatztruppenteile übergeben. Die Aufstel¬ 
lung und Ausbildung aller Feldtruppenteile mit dem 
Jagdpanzer 38 erfolgte ab Herbst 1944 in Milowitz. 
Ende November 1944 betonte Hitler nochmals den ho¬ 
hen Wert der Panzerjäger 38 und befahl, alles zu unter¬ 
nehmen. um den endgültigen Hochlauf nunmehr in 
kürzester Zeit sicherzustellen. Er bezeichnete dieses 
Fahrzeug als einen der größten Erfolge in der Waffen¬ 
technik dieses Krieges und erwartete deshalb, daß des¬ 
sen weiterer Fertigung jede überhaupt mögliche Unter¬ 
stützung zuteil wurde. 

Ende Dezember 1944 berichtete Speer in einem Reise¬ 
bericht von der Ardennenoffensive, daß der Jagdpanzer 
38 durch seinen niedrigen Aufbau und seine Wendig¬ 
keit überall an der Front Begeisterung ausgelöst habe. 
Der vom Reichsministerium für Rüstung und Kriegs¬ 
produktion geforderte Hochlauf der Jagdpanzer-Ferti¬ 
gung wirkte sich jedoch wieder erheblich auf Kosten 
der Ersatzteilfertigung aus. 


Technische Beschreibung des Jagdpanzers 38 

Der Jagdpanzer 38 »Hetzer« mit vier Mann Besatzung 
stellte sich in seiner Gesamtgestaltung als eines der 
fortschrittlichsten Panzerjägerfahrzeuge des Zweiten 
Weltkrieges dar. Als Grundlage wurden weitgehend die 
bewährten Fahrgestell-Baugruppen des Panzer¬ 
kampfwagens 38 (t) verwendet. 
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Links: Laufrollendrücke am 

Jagdpanzer 38 ohne Gleiskette. 

Aufstellung durch 

Heeresversuchsstelle 

für Panzer und 

Motorisierung 

(Juli 1944). 


Linke Seite oben: 
Schwerpunktabstände aus 
den Laufrollendrücken 
am Jagdpanzer 38. 

Linke Seite unten: Der Praga epa 
AC/2800 6-Zylinder-Ottomotor 
des Jagdpanzers 38. 
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Das Fahrgestell des Jagdpanzers 38 bestand aus der 
Panzerwanne, in der das Geschütz mit Kugelblende in 
einem Kardanrahmen gelagert war. dem Triebwerk und 
dem Laufwerk. Die Panzerwanne war durch eine 
Trennwand in Kampf- und Motorraum geteilt und diente 
zur Aufnahme des Motors, der Kraftubertragungsteile 
und der Laufwerklagerung. In der Panzerwanne waren 
Klappen und Deckel angebracht, die der Wartung und 
der Reparatur dienten. 


Motor 

Durch verschiedene Verbesserungen am Motor und 
weitere Erhöhung der Motordrehzahl auf 2800 1/min 
wurde die Motorleistung auf 160 PS erhöht. 

Der flüssigkeitsgekühlte 6-Zylinder-Reihenmotor vom 
Typ Praga epa AC/2800 hatte einen Hubraum von 
7754 cm 3 . Hängende Ventile wurden von einer seitlich 
liegenden Nockenwelle über Stoßstangen und Kipphe¬ 
bel angetrieben. Bei der Firma BMM wurden Untersu¬ 
chungen durchgeführt, die Leistung des Motors auf 200 
PS zu steigern, es blieb jedoch bei 160 PS als oberste 
Grenze. Durch die Leistungssteigerung des Motors er¬ 
gaben sich Schwierigkeiten mit den Reinz-Zylinder- 
kopfdichtungen, die jedoch nach langen Versuchen 
behoben werden konnten. 

Die Zylinder standen in einer Reihe und waren in einem 
Block vereinigt. Der Kurbeltrieb bestand aus Kurbel¬ 
welle mit Schwungrad. Schwingungsdämpfer. Pleuel¬ 
stangen und Kolben. Die Kurbelwelle war in Gleitlagern 
7-fach gelagert. Auf jedem Kurbelzapfen befand sich 
ein Pleuel. Die Kolben waren aus Leichtmetall gegos¬ 
sen. 

Um auch bei starken Schräglagen des Jagdpanzers 
eine einwandfreie Schmierung der Motorteile zu erzie¬ 
len und mit Rücksicht auf eine geringe Bauhöhe war die 
Motorschmierung als Trockensumpfschmierung aus¬ 
gelegt. 

Durch die Nockenwelle wurde ein Drehzahlregler ange¬ 
trieben, der verhinderte, daß der Motor über die zuläs¬ 
sige Höchstdrehzahl beschleunigt wurde. 

Die Kühlanlage umfaßte: Kühlwasserräume im Motor. 
Kühler zum Rückkühlen des Wassers, Lüfter mit Lüf¬ 
tungsantrieb und Lüftergehäuse, Motor-Ölkühler. Ge¬ 


triebe-Ölkühler, Wasserpumpe, Kühlwasserheizgerät 
als Winterausrüstung. Schieber am Kühlluftaustritt und 
Fernthermometer. Der Schleuderlüfter saugte die Kühl¬ 
luft aus dem Motorraum durch den Kühlerblock, in dem 
der Ölkühler integriert war. Die Kuhlluft wurde über ein 
Spiralgehäuse durch eine relativ kleine Öffnung in der 
oberen Motorraumabdeckung ausgeblasen. Die kleine 
Austrittöffnung war schwer verletzlich, hatte jedoch 
den Nachteil, daß die Kühlanlage einen sehr großen 
Leistungsbedari aufwies. Bei der relativ geringen vor¬ 
handenen Motor-Antriebsleistung war dies sehr un¬ 
günstig. da der Motor sehr oft voll belastet wurde. Aus 
diesem Grunde wurde durch das Konstruktionsbüro 
der Firma Krupp-Gruson in Magdeburg eine neue 
Kühlanlage entwickelt und erprobt, bei der mit einem 
Schraubenlüfter die Kühlluft durch den Kühler gesaugt 
wurde. Diese Anlage beanspruchte weniger als die 
Hälfte der Antriebsleistung der alten Anlage, es war aus 
Zeitgründen nicht mehr möglich, sie in der Serie einzu¬ 
bauen. 

Im Motorraum waren links und rechts in je einem Pan¬ 
zerkasten ein Kraftstoffbehälter eingebaut. Beide wa¬ 
ren mit einem Schlauch verbunden. Die Einfüllöffnung 
befand sich auf dem linken Kraftstoffbehälter. Der linke 
Behälter faßte 220 I, der rechte 100 I. beide zusammen 
320 I Kraftstoff. Bei Entnahme des Kraftstoffs aus dem 
linken Behälter lief ein Teil des Kraftstoffs aus dem 
rechten Behälter zu, so daß aus dem linken Behälter 
270 I entnommen werden konnten und die im rechten 
Behälter verbliebene Kraftstoffmenge von 50 I als Vor¬ 
ratskraftstoff diente. Diese reichte für eine Straßenfahrt 
von etwa 25 km. Der Fahrbereich auf Straßen betrug 180 
km 

Normalerweise wurde der Kraftstoff durch eine mecha¬ 
nische Kraftstofförderpumpe zu den Vergasern geför¬ 
dert. Sie war als eine von der Nockenwelle angetriebene 
Hebelpumpe ausgelegt. Durch einen Seilzug konnte sie 
auch von Hand betätigt werden, um vor dem Anlassen 
des Motors Leitungen und Vergaser mit Kraftstoff zu 
füllen. Bei Ausfall der mechanischen Pumpe konnte mit 
einer elektrischen Kraftstofförderpumpe* weitergefah¬ 
ren werden. Der Motor hatte zwei Steigstrom-Gelände¬ 
vergaser, die gleichzeitig betätigt wurden und die an ein 

• Wogon Mangel an der eloktr.schen Pumpe wuiöe üie*o ab Oktober 1944 
durch eme mechanische Handpumpe ersetzt. 
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Darstellung des Wechsel- 
und Lenkgetriebes am 
Jagdpanzer 38. (Siehe 
auch Schemazeichnung 
S. 197). 


gemeinsames Saugrohr angeschlossen waren. Der 
vordere Vergaser enthielt eine Anlaßvorrichtung, die 
das Anlassen des kalten Motors erleichterte. 

Der Luftfilter bestand aus einem Zyklonvorfilter und ei¬ 
nem Ölbad-Luftwaschfilter. Im Zyklonvorfilter wurde 
der größte Teil des Staubes ausgeschieden und durch 
ein Verbindungsrohr vom Lüfter abgesaugt. Er sollte 
durch eine Kombination Zyklongrobfilter mit Filzker¬ 
zenfeinfilter ersetzt werden. 

Der Auspuff wurde im Betrieb sehr heiß und daher vom 
Motor unmittelbar nach außen geführt. Die Austrittöff¬ 
nung wurde mit einer Schutzhaube abgedeckt. 

Die Hauptkupplung war als Einscheibentrockenkupp¬ 
lung ausgelegt. Sie war in das Schwungrad des Motors 
eingebaut, wirkte nur als Rutschkupplung und war war¬ 
tungsfrei. Die Gelenkwelle übertrug die Kraft des Mo¬ 


tors auf das vorne liegende Wechselgetriebe. Sie lag in 
einem Wellentunnel. Die Welle war zweiteilig und hatte 
zwei Kreuzgelenke. 

Wechsel- mit Lenkgetriebe und Seltenvorgelege 

Für den Wechsel der Übersetzungen war ein halbauto¬ 
matisches Wechselgetriebe britischer Lizenz (System 
Wilson) und tschechischer Bauart wie beim Panzer¬ 
kampfwagen 38 (t) eingebaut. Es hatte fünf Vorwärts¬ 
gänge und einen Rückwärtsgang. Bei diesem mechani¬ 
schen Vorwählgetriebe wurde der gewünschte Gang 
durch einen Vorwählhebel eingestellt. Das Schalten des 
Ganges erfolgte durch Betätigung des Fußkupplungs¬ 
pedals. Die Gänge konnten in beliebiger Reihenfolge 



Dreiseitenansicht 
der Aufhängung 
eines Rollenwagens 
des Laufwerks am 
Jagdpanzer 38. 
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geschaltet werden. Während des Schaltens auf einen 
niedrigen Gang war Gas zu geben, um den Verzöge¬ 
rungsstoß aufzufangen. Das Schalten der Gänge 1 bis 4 
und des Rückwärtsganges geschah im Getriebe durch 
Anziehen von Bremsbändern, das Schalten des 5. Gan¬ 
ges durch Einrücken einer Kegelkupplung. Das Anzie¬ 
hen der Bremsbänder und Einrücken der Kegelkupp¬ 
lung bewirkte eine starke Druckfeder über ein Kniege¬ 
lenk mit Nachstellvorrichtung. 

Am Wechselgetriebe war ein Kegeltrieb* angeflanscht, 
der die Antriebskraft auf das Lenkgetriebe übertrug. 
Das Lenkgetriebe war ein Umlaufgetriebe mit Kupp¬ 
lungslenkung und ermöglichte das verlustlose Fahren 
von Bogen mit einem Halbmesser von neun Metern. Bei 
kleineren Bogen konnte eine Gleiskette abgebremst 
werden. Die beiden Lenkhebel lagen waagerecht vor 
dem Fahrer. 

Durch das Seitenvorgelege wurde die Abtriebsdrehzahl 
untersetzt. Das Antriebsritzel trieb ein innenverzahntes 
Rad an, welches mit dem Triebrad verbunden war. 


Laufwerk 

Das Laufwerk war verstärkt, die Spurweite gegenüber 
dem Panzerkampfwagen 38 (t) von 1775 auf 2123 mm 
verbreitert. Es hatte auf jeder Fahrzeugseite vier Lauf- 

• Scfiwachstelle. die zum Ausfall einer beträchtlichen Zahl von Jagdpanzern 38 
führte. 


Gleisketten mit Kettenbolzen und Bolzensicherung. 



rollen, eine Stützrolle und ein Leitrad mit Kettenspan¬ 
ner. die mit dem Triebrad zusammen von der Gleiskette 
umschlossen wurden. Die Laufrollen waren gummibe¬ 
reift und hingen an je einem Schwingarm. von denen je 
zwei durch ein Federpaket abgestützt wurden. Der Hal¬ 
ter der Feder hatte ein Tragprisma, dessen Schneide in 
einem Lager schwingen konnte, welches sich am Trä¬ 
ger der Schwingarme befand. Die Schwingarme hatten 
Ansätze, die den Schmutz von der Innenseite der Lauf¬ 
rollen abkratzten. Beim Schwingen glitt die Feder auf 
einem Graugußbelag des Schwingarmes. Das Laufwerk 
war durch seitliche Schürzen abgedeckt. 

Die einzelnen Glieder der Scharnier-Gleiskette waren 
durch Bolzen verbunden Die Sicherung der Bolzen er¬ 
folgte durch einen Sprengring, der in eine entspre¬ 
chende Eindrehung in den Kettengliedern vordem Ein¬ 
schlagen des Kettenbolzens eingelegt wurde und der 
den eingeschlagenen Bolzen durch Einspringen in eine 
Ringnut festhielt. 


Elektrische Anlage 

Die elektrische Anlage hatte eine Spannung von 12 Volt. 
Auf der linken Seite im Motorraum war eine 12-V-Blei- 
Batterie mit einer Kapazität von 150 Ah eingebaut. 

Der elektrische Schubankeranlasser hatte eine Lei¬ 
stung von drei PS. Er wurde durch Drücken auf den 
Schaltknopf eingeschaltet. 

Die Lichtmaschine mit einem Reglerschalter, der nicht 
auf der Lichtmaschine angebaut war, konnte eine Lei¬ 
stung von 300 Watt abgeben. Sie wurde von der Kur¬ 
belwelle durch eine Riemenscheibe mit Hilfe eines Keil¬ 
riemens angetrieben. 


Winterausrüstung 

Die Winterausrüstung sollte die Einsatzbereitschaft des 
Jagdpanzers auch bei Außentemperaturen von -40° C 
gewährleisten. Sie bestand aus folgenden Teilen: 
Kühlwasserheizgerät mit Lötlampe, Anlaßkraftstoff- 
Einspritzvorrichtung. Haltebolzen für Kurbelwellen- 
Benzin-Anlasser, Kampfraumheizung und Schneegrei¬ 
fer für Gleiskette. 
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Winterausrüstung des Jagdpanzers 38 mit 
Kühlwasserheizgerät und Lötlampe. 


Im Jagdpanzer war ein Naßfeuerlöscher, der sich in ei¬ 
ner Aufhängevorrichtung im Kampfraum hinten links 
befand, untergebracht. Der Feuerlöscher war mit Te¬ 
trachlorkohlenstoff und Druckluft gefüllt, der Druck be¬ 
trug etwa sechs bar. 

Vor dem Fahrer waren in Öffnungen des Bugpanzers 
mit Rahmen zwei Winkelspiegel angebracht, von denen 
einer für Fernsicht, der andere durch eine Neigung für 
Nahsicht eingestellt war. 


Bewaffnung und Panzerschutz 

Bei den Sturmgeschützen war die Hauptbewaffnung 
wie beim Jagdpanzer 38 ohne Drehturm direkt in die 
Panzerwanne mit beschränkter Seiten- und Höhenver¬ 
stellung eingebaut. Die Bewaffnung wurde in ähnlicher 
Weise wie auf einem Kriegschiff oder in einer Festungs¬ 
anlage auf einer feststehenden Unterlafette und einer 
begrenzt drehbaren Oberlafette eingebaut. Die Unterla¬ 
fette wurde beim Sturmgeschütz an die ausreichend 
starken Seitenwände der Panzerwanne angeschraubt. 
Das Geschütz brauchte so sehr viel Platz in dem so¬ 
wieso schon engen Kampfraum, der aber wesentlich 


größer als der beim Jagdpanzer 38 war. Bei Schäden am 
Wechsel- oder Lenkgetriebe mußte die gesamte Ka¬ 
none mit Unter- und Oberlafette, sowie das Kampf¬ 
raumdach ausgebaut werden. Verwundete Fahrer 
konnten nur mit größten Schwierigkeiten geborgen 
werden. Zusätzliche Munition konnte nur in geringen 
Mengen im Kampfraum mitgeführt werden. Um diese 
Schwierigkeiten zu verringern oder nach Möglichkeit 
sogar abzustellen, entwickelte bei der Sturmartillerie 
Oberstleutnant Dipl.-Ing. K. Stollberg eine völlig neue 
Kanonenaufhängung. Das Geschütz wurde in einem 
Kardanrahmen aufgenommen und dieser sollte in ei¬ 
nem Traggestell an der Vorderwand des Sturmgeschüt¬ 
zes mit möglichst wenigen Änderungen an der Wanne 
eingebaut werden. Es wurde ein Holzgestell gefertigt, 
um konstruktive Einzelheiten zu erklären, der Gesamt¬ 
gedanke jedoch vom Heereswaffenamt verworfen. 

Die Altmärkische Kettenwerk GmbH, die das Sturmge¬ 
schütz in Großserie baute, beschäftigte sich mit diesem 
Vorschlag, verwendete ihn aber bei einem Versuchs¬ 
aufbau für den Jagdpanzer IV. Da dieser auch die 
7,5-cm-Pak 39 verwendete, wurde die Konstruktion als 
Basis für den Einbau dieser Waffe im Jagdpanzer 38 
verwendet. Erst der geringe Platzbedarf der neuen Auf¬ 
hängung ermöglichte bei den kleinen Kampfraumab¬ 
messungen des Jagdpanzers 38 die Unterbringung der 
Waffe sowie der Besatzung mit vier Mann (Komman¬ 
dant, Richtschütze. Ladeschütze und Fahrer). Eine aus 
Stahlguß gefertigte Kugelblende wurde mit einer Aufla¬ 
gefläche auf die obere Bugwand aufgeschraubt. Vier 
Keilpaare, die zu beiden Seiten der Kanone etwa in der 
Höhe des Kanonenrohres in die Kugelblende und in die 
Bugplatte eingriffen. übertrugen die Rückstoßkraft vom 
Geschütz auf das Fahrzeug. Ein Kardanrahmen wurde 
mit zwei senkrechten Zapfen in der Kugelblende aufge¬ 
nommen und ermöglichte die Schwenkung des Ge¬ 
schützes naoh der Seite. Das Geschützrohr mit der 
Rohrwiege trug zwei waagerecht liegende Zapfen, die 
in den Kardanrahmen eingriffen und das Geschütz in 
der Senkrechten schwenken ließen. Ein äußerer und ein 
innerer Abweiser sollten Treffer von der gesamten Ge¬ 
schützlagerung ablenken. Im Einsatz haben sich die 
neue Aufhängung der Kanone sowie der Abweiser ge¬ 
gen Treffer gut bewährt. Die ersten Produktionsmodelle 
waren mit einer schmalen »Saukopf«-Kanonenblende 
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Ein Vergleich der Kanonenaufhängung mit 
Ober- und Unterlafette am Sturmgeschütz 
(oben) und dem Jagdpanzer 38. 


Geschützeinbau am Jagdpanzer 38 


1 Rohr 

2 Abweiser 

3 Kugelblende 

4 Geschützpanzer 

5 Kardanlafette 

6 Wiege 

7 Ubertragungs- 
gestange 

8 Marschlager 


9 Zielfomrohr 

10 Aufsatz 

11 Kdt Periskop 

12 Höhenrichtrad 

13 Hulsensack 

14 Seitenrichtgetriebe 
mH Seitenrichtrad 

15 Höhenrichtgetriebe 

16 Oberer Frontpanzer 
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Kanone mit Rücklaufeinrichtung. 

1 Abweiser 9 Kardanlafette 

2 Geschutzpanzer 10 Ubertragungs- 

3 Blendensupport gestange 

4 Zielfernrohr 11 Höhenrichtgetriebe 

5 Mitnehmerbolzen 12 Aufsatzsupport 

6 Richtaufsatz 13 Seitenrichtgetriebe 

7 Schutzbugei 14 Hülsensack 

8 Lader* 
sicherungshebel 


1 Lador- 
slcherungshcbel 

2 Rücklaufmesser 

3 Kulisse 

4 Schutzbügel 

5 Bewegliche 
Auflaufkurve 


6 Umstellhebel 

7 Sicherungsscheibe 

8 Marsch¬ 
lagerarretierung 


Abfeuereinrichtung an der 7,5-cm-Pak 39. 


Die Lagerung für das um 360 drehbare Maschinengewehr 
zur Nahverteidigung auf dem Dach des Kampfraums. 


1 Geschütz¬ 
stecker 

2 Verteiler¬ 
dose 

3 Steckdose 
für Strich¬ 
platten¬ 
beleuchtung 

4 Kontroll- 

I lampe 

5 Schuß¬ 
auslöser 

6 Montage¬ 
stecker 

7 Lader¬ 
sicherung 

8 Feuer¬ 
lampe 

9 Wechsel¬ 
stecker 

10 Kontakt¬ 
platte 

II Not¬ 
ausloser 






Die ursprüngliche »Saukopf«- 
Blende für die 7,5-cm-Pak 39 
von beiden Seiten. 


Die abgemagerte »Saukopf«- 
Blende des Jagdpanzers 38, 
nachdem festgestellt wurde, 
daß die ersten Serienfahr¬ 
zeuge sehr kopflastig waren. 



ausgerüstet, die noch nicht die gewünschte seitliche 
Schußfestigkeit aufwies. 

Gegen Mitte 1944 kam bereits eine weiter herunterge¬ 
zogene Blende zum Einbau. Jagdpanzer wie Sturmge¬ 
schütze kämpften gemeinsam mit der Infanterie und 
mußten sich daher öfters auch gegen feindliche Infan¬ 
terie im Nahkampf wehren. Bei den Sturmgeschützen 
hatte sich das Maschinengewehr auf dem Dach des 
Kampfraumes mit seinem Panzerschutzschild nur be¬ 
dingt bewährt. Es wurde daher beim Jagdpanzer das 
Maschinengewehr zur Nahverteidigung auf dem Auf¬ 
baudach so rundum schwenkbar angeordnet, daß es 
vom Kampfraum aus, unter vollem Panzerschutz, be¬ 
dient werden konnte. Mit einem Stahlrohrrahmen im 
Kampfraum konnte das MG gedreht und nach oben und 
unten geschwenkt werden. Mit einem Zielfernrohr, 
notwendig, da die Augen des Schützen 46 cm unter der 
Waffe lagen, konnte der Schütze das Gefechtsfeld vom 
Kampfraum aus beobachten (Vergrößerung 3 x. Blick¬ 
feld 8 C ) und das MG richten. Die Munition wurde dem 
MG mit Hilfe von Magazinen zugeführt. Gegenüber dem 
ursprünglichen Einbau des Nahverteidigungs-MG bei 
den Sturmgeschützen brachte der beim Jagdpanzer 38 
durchgeführte Einbau wesentliche Vorteile, wenn auch 
das Blickfeld im Zielfernrohr naturgemäß beschränkt 
und vor allem für eine Rundumverteidigung nur bedingt 
geeignet war. Der Magazinwechsel aus dem Kampf¬ 
raum heraus gefährdete zwar nur noch die Hand des 
Schützen, jedoch zwang die begrenzte Schußzahl der 
relativ kleinen Magazine zu Magazinwechseln in unge¬ 
eigneten Augenblicken. 


Hauptbewaffnung 

Die 7.5-cm-Pak 39 L/48 (Panzerjägerkanone 40) war 
eine halbautomatische Waffe mit elektrischer Abfeue¬ 
rung, sie verschoß Panzer-, Spreng- und Hohlladungs¬ 
granaten im direkten Richtverfahren. 

- Rohr 

Rohrlflnge 3.60 m 
Länge gezogener Teil 2,852 m 
Drall (glolchblelbend) V 
Zahl der Züge 32 

Rohrgewlchl mH Verschluß und Bodenstück 428 kg 


- Rohrwiege 

Richtfeld: Hohe -6‘ bis + 12“ 

Seite rechts 11‘. links 5" 

Rohrbremse: Rucklauf normal bis 600 mm. 

Feuerpause bei 630 mm 

- Visiermittel 
Zielfernrohr Sf 1a 

mit Teilung für Panzergranate 39 0-3000 m 

Panzergranate 40 0-2000 m 

Sprenggranate 34 0-3600 m 

Hohlladungsgranato 38 0-2400 m 

Stricheinteilung 0- 100 

Optik. Gesamtvorhalt 1 24 Strich 
Zwischenräume je 4 Strich 

- Munitionsarlon 


Panzergranate 39 


Geschoßgewicht 

6,8 kg 

Vo 

750 m/s 

Panzergranate 40 


GeschoBgewicht 

4.15 kg 

Vo 

930 m/s 

ßprenggranate 34 


Geschoßgewicht 

5.74 kg 

Vo 

550 m/s 

Hohlladungsgranate 38 (c) 


GeschoBgewicht 

5.0 kg 

Vo 

450 m/s 


Das Rohr war ein Vollrohr, es war in der Rohrwiege ge¬ 
lagert und geführt. Das Rohrinnere gliederte sich in den 
Laderaum, den Übergangskegel und den langen, gezo¬ 
genen Teil mit 32 Zügen, die in einem gleichbleibenden 
Rechtsdrall verliefen. Das Bodenstück nahm den Fall¬ 
blockverschluß. die Bewegungseinrichtung und die 
mechanische Sicherung auf. Oben auf dem Boden¬ 
stück waren im Rohrhalter die Kolbenstangen der 
Rohrbremse und des Luftvorholers gelagert. Im vorde¬ 
ren Teil des Bodenstückes befand sich die Bohrung zur 
Aufnahme des Vollrohrs. 

Ein halbautomatischer Fallblockverschluß bildete den 
rückwärtigen Abschluß des Rohres beim Schuß. Kurz 
vor beendetem Vorlauf des Rohres wurde der Verschluß 
selbsttätig geöffnet und dabei die leere Patronenhülse 
ausgeworfen. Das Schließen erfolgte selbsttätig beim 
Laden der nächsten Patrone. 

Die Rohrwiege gab dem Rohr mittels Höhen- und Sei¬ 
tenrichtmaschine die Schußrichtung. An beiden Seiten 
der Rohrwiege befand sich je ein Schildzapfen, die in 
den Schildzapfen-Lagern des Kardanrahmens gelagert 
waren. Rohrwiege und Rohr waren im Schwerpunkt 
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aufgehängt. Oben auf der Rohrwiege, in einer Hülse, 
befanden sich links die Rohrbremse und rechts der 
Luftvorholer. Beide wurden durch einen Flansch gehal¬ 
ten. der durch fünf Schrauben mit der Rohrwiege ver¬ 
bunden war. Die Rohrwiegenpanzerung setzte sich aus 
Haube. Kuppel und Blende zusammen. Die Haube war 
durch drei Schrauben auf der Rohrführung befestigt 
und daher abnehmbar. 

Die Rohrbremse hemmte den Rücklauf und regelte den 
Vorlauf des Rohres, der Luftvorholer brachte das rück¬ 
laufende Rohr wieder in die Ruhestellung zurück. Der 
persönlichen Sicherheit des Ladeschützen diente ein 
elektrischer Sicherheitsschalter, der beim Rohrrück¬ 
lauf den elektrischen Abfeuerstromkreis unterbrach. 
Das Heereswaffenamt WaPrüf 6 forderte. Vorholer und 
Rohrbremse unterhalb des Rohres anzubringen, um die 
Feuerhöhe, die reichlich gering war, zu erhöhen. Die 
Forderung wurde abgelehnt, weil eine Umstellung der 
Fertigung unter allen Umständen vermieden werden 
sollte. 

Der Schwenkbereich des Rohres war mit 16° (11° nach 
rechts. 5° nach links) der kleinste aller deutschen Jagd¬ 
panzer bzw. Sturmgeschütze. Es ergab sich, daß das 
ganze Fahrzeug oft gedreht werden mußte, um quer 
fahrende Ziele zu bekämpfen. Dadurch wurde die Fahr¬ 
zeugseite mit der weniger dicken Flankenpanzerung 
(Seite 20 mm bei 50° Neigung, Front 60 mm bei 3(f Nei¬ 
gung) dem Gegner zugewandt. 

Der Panzer-Kommandant befand sich relativ weit hin¬ 
ten im rechten Heckteil des Fahrzeugs mit ungenügen¬ 
den Beobachtungsmitteln von Rieht- und Ladeschüt¬ 
zen entfernt. Die Zusammenarbeit mit diesen wurde da¬ 
durch erschwert. 

Die Munitionsarten sollten in der Regel wie folgt einge¬ 
setzt werden: 


Panzergranate 39: 
Panzergranate 40: 


Hohlladungsgranate: 


Nebelgranate: 


für gopanzerte Ziele aut alle Gebrauchsent- 
fornungen; 

größere Durchschlagskraft, aber nur tur naho 
Entfernungen. Möglichst nicht auf Entfer¬ 
nungen über 800 m zu verschießen: 
gute Durchschlagskraft und gegen lebende 
Ziolo Sprengwirkung, aber lange Flugzeit 
und große Streuung; 

für Richtungsschusse. zum Blenden und 
zum Inbrandsetzen von Hausern: 


Sprenggranate: möglichst mit Verzögerung verschießen. 

Gute Wirkung gegen lebonde Flächenzlele 
oder auch zur Bunkerbekämpfung (Minen¬ 
wirkung). Im Notfall auch gegen Panzer Wir¬ 
kung (Verklemmen des Turmes) 


Die äußeren Merkmale der Munition waren: 


Panzergranate 39: 
Hohlladungsgranate 


Sprenggranate 


Nebelgranate: 


schwarz, vorne abgerundete lange Spitze; 
grau, runde kurze Spitze, darauf abgosetzt 
der Zunder. Unterscheidung von Hl/B und 
Hl/C x) nur durch Aufschrift untorhalb dos 
Zunders: 

grau, vorno abgeplattete, lange, sanft gerun¬ 
dete Spitze. Der Zunder war glatt aufgesetzt. 
Unterscheidung von Az. 23 (m. V.) und 38 nur 
durch Aufschrift und nach Vorhandensein 
der Verzögerungselnstellschraubo; 
grau, äußerlich wie Sprenggranate. nur 
durch weiße große Aufschrift -Nb« zu untor¬ 
scheiden 


Gesamtkonslruktion und die Gestaltung der einzelnen 
Baugruppen des Jagdpanzers 38 waren auf die Ferti¬ 
gungseinrichtungen und Konstruktionsgewohnheiten 
der tschechoslowakischen Maschinenfabriken abge¬ 
stimmt. Die Maschinenfabriken der Tschechoslowakei 
hatten nach dem Ersten Weltkrieg und der Auflösung 
der österreich-ungarischen Monarchie ihre Hauptab¬ 
satzgebiete weitgehend verloren. Sie mußten neue Auf¬ 
träge auf dem Weltmarkt suchen und sie nicht selten 
über einen billigen Preis gewinnen. Neuzeitliche und 
für Großserien geeignete Werkzeugmaschinen konnten 
unter diesen Bedingungen nur begrenzt beschafft wer¬ 
den. Durch den Einsatz von Universalwerkzeugma¬ 
schinen und dank der vielseitigen Fähigkeiten der tüch¬ 
tigen tschechischen Facharbeiter waren die Werke in 
der Lage, auf verschiedenen Gebieten der Technik Auf¬ 
träge hereinzunehmen, in guter Qualität zu konstru¬ 
ieren und zu fertigen. Nach diesen bewährten Metho¬ 
den entstand auch der Jagdpanzer 38. sehr gut in der 
Funktion, einfallsreich in der Konstruktion, aber nicht 
besonders gut geeignet für eine Fertigung in großen 
Stückzahlen. 

Bei den selbständigen Heeres-Panzerjäger-Abteilun- 
gen sollten zwei Kompanien mit je 17 Jagdpanzern, mit 

• Hl/B und Hl/C unterschieden »Ich nicht In der Flugbahn sondern In der 
Durcfochtagatetstung 
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Mehrseiten- 
Ansichten des 
Jagdpanzers 38 








zusätzlich fünf Jagdpanzern bei der Kampfstaffel der 
Abteilung, ausgerüstet werden. Bei den Infanterie-, Jä¬ 
ger- bzw. Gebirgs-Divisionen waren je eine Panzerjä¬ 
ger-Kompanie mit je 14 Panzerjägern vorgesehen. Das 
Gefechtsgewicht des Panzerjägers 38 betrug 16000 kg. 
die Panzerdicken betrugen vorne 60/80 mm bei 30°, 
seitlich und hinten 20 mm bei 50 bzw. 75°. Die Höchst¬ 
geschwindigkeit betrug 40 km/h (ab November 1944 
36.7 km/h). Das Fahrzeug führte die Gerät-Nr. 555. Pan¬ 
zerjägerwagen 638/10. In den amtlichen Dienstvor¬ 
schriften (u.a. D 652/63 vom 1.11. 1944) wurde das 
Fahrzeug als Jagdpanzer 38 bezeichnet. Nach Weisung 
vom Heereswaffenamt WaPrüf 6 vom 24. Juli 1944 durf¬ 
ten die Jagdpanzer 38 nur dann abgenommen werden, 
wenn folgende Auflagen erfüllt waren: 

- Die Verbindung der beiden Kraftstoffbehälter mußte 
ein einwandfreies Tanken ermöglichen. 

- Am Vergaser mußte der Druckausgleich durchge¬ 
führt sein. Als Hauptdüse war die Größe 190-53 vor¬ 
geschrieben. 

- Sämtliche Motoren mußten mit verstärkter Reinz- 
dichtung und verstärktem Dichtrand am Zylinderum¬ 
fang unter dem Zylinderkopf ausgerüstet sein. 

- Die Zyklon-Luftfilter mußten einwandfrei am ölbad¬ 
filter befestigt sein. 

- Bei sämtlichen Motoren mußte die Höchstdrehzahl 
auf 2500 1/min herabgesetzt werden. Das Reglerge¬ 
häuse war zu plombieren. 

- In den Motoren mußten Zündkerzen mit einem Wär¬ 
mewert 225 vorhanden sein. 

- Die Absaugleitung für die Staubaustragung vom Zy- 
klon-Vorfilter zum Lüftergehäuse mußte vorhanden 
sein. 

Die Staubdichte im Motorraum war eines der größten 
Probleme, mit denen sich die Heeresversuchsstelle für 
Panzer und Motorisierung in Kummersdorf bei Berlin zu 
befassen hatte. Sie stellte u.a. fest: 

- Die Staubdichte im Motorraum ist ungewöhnlich 
hoch und übersteigt bei einer Messung alle bisher im 
Rahmen von Staubdichte-Messungen ermittelten 
Werte. An einem Tag gemessen: 10 g/m 3 . bisher 5 
g/m 3 . Diese Staubdichte führt bei Luftfiltern ohne 
zwangsläufige Staubabführung nach kurzer Zeit zu 
völligem Zusetzen der Filter. 

- Der Staubgehalt der Luft im Kampfraum ist. auch bei 


Absaugung der Verbrennungsluft aus dem Kampf¬ 
raum. entscheidend geringer. 

Wegen des Staubeinflusses bestanden daher keine Be¬ 
denken. die Verbrennungsluft aus dem Kampfraum ab¬ 
zusaugen. Sie wurde als sofortige Behelfsmaßnahme 
für brauchbar und zweckmäßig angesehen, um die Ver¬ 
brennungsluftfilter zu entlasten. Für die kältere Jahres¬ 
zeit wurde eine Umstellmöglichkeit der Absaugung der 
Verbrennungsluft aus dem Motorraum notwendig. 

Die Herabsetzung der Höchstdrehzahl auf 2500 1/min 
hatte zur Folge, daß auch bei Teilbetrieb die Höchst¬ 
drehzahl nicht erreicht und das Aufwärtsschalteri unter 
gewissen Voraussetzungen erschwert wurde. Der 
Nachteil, daß bei hoher Drehzahl die Zunahme der Lüf¬ 
terleistung größer wurde als die der Motorleistung, war 
deshalb weniger bedeutungsvoll. Die bisherige Regler¬ 
einstellung auf 2600 1/min war daher zu belassen. 
Krupp stellte am 19. Oktober 1944 in einer vertraulichen 
Mitteilung fest, daß das Gefechtsgewicht nach Vor¬ 
nahme der notwendigsten Verstärkungen 15,5 bis 15,71 
betrug. Da aber an Motor. Lenkung und Seitenvorgele¬ 
gen kein Gewicht eingespart werden konnte, wurde 
eine Senkung des Gefechtsgewichtes auf 14,5 bis 15 t 
durch Erleichterung der Walzenblende und anderer 
Teile erreicht. Durch das vorne liegende Geschütz und 
die 60 mm dicke Stirnpanzerung war der Panzerjäger 38 
vorderlastig mit einem dementsprechenden hohen Li¬ 
niendruck der vorderen Laufradbandagen. 

Der Jagdpanzer 38 wurde ab Juni 1944 bei der Firma 
Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik AG in Prag und 
ab September 1944 auch bei Firma Skoda in Königgrätz 
gebaut. Der Ausstoß war wegen mangelnder Anliefe¬ 
rung von Bauteilen durch Unterlieferanten stark hinter 
den beabsichtigten Fertigungszahlen zurückgeblieben. 
Daher bestanden auch Schwierigkeiten bei der Abgabe 
von Fahrzeugen für andere Verwendung. Teile der 
Jagdpanzer 38 waren für eine Fertigung im Reich zum 
Teil schlecht geeignet, da z. B. für die Fertigung der im 
Wechselgetriebe und im Seitenvorgelege vorhandenen 
innenverzahnten Stirnräder im Reich die notwendigen 
Zahnstoßmaschinen nur in geringer Zahl vorhanden 
waren. 

Bei der Heeresversuchsstelle in Kummersdorf wurden 
1944/45 mit dem Panzerjäger 38 Erprobungen mit fol¬ 
genden Aufgabenstellungen durchgeführt: 
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Eine Gegenüberstellung 
der 1944/45 eingesetzten 
Jagdpanzer und Sturm¬ 
geschütze. 


Linke Seite: 

Oben ein von Skoda 
als Nachbau gefertigter 
Jagdpanzer 38. 

Unten: Zwei der bekanntesten 
Jagdpanzer der Deutschen 
Wehrmacht. Links der 
Jagdpanzer 38. rechts der 
Jagdpanther. 


Panzerdurchschlags- 
leistungen der 
Jagdpanzer 38 
und IV. 



D 2Pz 


Jagdpanzer u.Siurmgeschütze Vergleich 


Panzerdurchscbbg 

Frontbeschuß 


England-USA. 


















Ref. 

Auftr. Nr. 

Dalum 

Gegenstand 

HWA WaPrUt 6 




F2a 

81/44 

1. 

8. 1944 

Gleitschutzstollen 

F2a 

7/45 

17. 

1. 1945 

Verbreiterte Gleiskette. 

Typ Kgs 64/425/104 

Flc 

47/44 

19. 

9. 1944 

Staubdichte an verschiedenen 
Punkten des Kampfraumes 

Flb 

64/44 

29. 

10 1944 

Lüfter Z 4 und Z 5 (VWW) 

Fl 

12/45 

12. 

2. 1945 Mantelzyklonfilter Änderung 





des Lufteintritts gogon 

Verölen der Filzkerzen 

Fl 

11/45 

12. 

2. 1945 

Neue Kuhlanlago der VWW 
für Praga AC-Motor 

Pzllla 

2/45 

12. 

2. 1945 

Seltenvorgeloge mit Kronen- 
rfldern auf 95 kg vergütet 
und anschließend fertig 
bearbeitet 

Pzllla 

3/45 

12. 

2. 1945 

Filzkerzenfilter mit 

Mantelzyklon. Fahrerprobung 

Pzllla 

18/44 

17. 

6. 1944 

Bergepanzer 38. Schleppversuche 
und Ausrüstung 

Pzllla 

22/44 

21. 

7. 1944 

Schwingarme unvergütet 

Pzllla 

25/44 

17. 

8. 1944 

Motor AC Änderungen; 
Gegengewicht für Kurbelwelle, 
Einlaßventil Silchrom II, 
Auslaßventil Poldi, Anlasser 2.5/12 

Pzllla 

26/44 

4. 

9. 1944 

Fliedertufter 

Pzllla 

29/44 

22. 

9. 1944 

Vollkettenaufklarer 38 

Pzllla 

34/44 

25. 

12. 1944 

Federn mit vergrößerten 

Warzen 

Pzllla 

4/45 

12. 

2. 1945 

Neue Kühlanlage von VWW 
für AC-Motor 

PzlllSE 

7/44 

12. 

9. 1944 

Doppelkegel-Belaglager 
(Fa. Arado) 

PzlllSE 

13/44 

4. 

1. 1945 

Gleitlager-Laufwerk 

F 3 t 

4/45 

13. 

1. 1945 

Muster Raumkufe 


In der Zeit vom 28. Mai 1944 bis 30. Mai 1944 wurden von 
der BMM vier Vorserienfahrzeuge geliefert, mit denen 
Schießversuche, eine Fahrgestellerprobung, eine Fest¬ 
legung der Winterausrüstung und die Ausarbeitung von 
Vorschriften durchgeführt wurden. Die Prognose für 
Mai 1944 lag bei 50 Panzerjägern 38. bis zum 8. Juni 
1944 waren jedoch im Heereszeugamt Breslau nur 35 
Panzerjäger 38 eingetroffen. Am 18. Juni 1944 ergab 
sich folgende Aufstellung über die ersten Lieferungen: 

geplant zugewiesen abgenommen 


Ersatzheer 

50 

- 

- 

Panzerjagerschule Milau 

85 

7 

7 

für Versuche 

15 

15 

15 


Im Juli 1944 erfolgte die erste Zuweisung an die Truppe 
(Pz.Jäg.Abt. 731) mit 49 Fahrzeugen. 

Eine monatliche Produktion von 1000 Panzerjägern 38 
war bis Ende 1945 geplant, jedoch verzögerten Anlauf¬ 
schwierigkeiten die Fertigung beträchtlich. Von Juni 
1944 bis Dezember 1944 wurden 1598 Jagdpanzer 38 
fertiggestellt. Davon wurden von Juni bis September 
558. im Oktober 1944 306, im November 1944 387 und im 
Dezember 1944 347 Jagdpanzer 38 gefertigt. 

In den ersten drei Monaten des Jahres 1945 wurden 
noch 1138 Einheiten hergestellt. Insgesamt wurden bis 
Kriegsende von der Böhmisch-Mährischen Maschinen¬ 
fabrik AG in Prag und Skoda in Königgrätz 2584 Jagd¬ 
panzer 38 gefertigt, davon von Skoda (Fahrgestell Nr. 
ab 323001) 750 Fahrzeuge. Die Fahrgestell Nr. bei BMM 
erstreckten sich von 321001 bis 323000. Soweit für den 
kurzfristigen Hochlauf der Fertigung noch nicht in vol¬ 
lem Umfang vergütetes Material sowohl für das Bug¬ 
blech wie auch die Seitenbleche zur Verfügung gestellt 
werden konnte, mußten diese Fahrzeuge unter Kennt¬ 
lichmachung bei Verwendung von bestmöglichsten 
Ausweichqualitäten zum Ausstoß kommen. Als Richt¬ 
linie galt nach wie vor die Auslieferung der ersten 500 
Fahrzeuge in voller Qualität. 

Im Laufe der Fertigung ergaben sich geringfügige Än¬ 
derungen am Laufwerk. Die Anzahl der Schrauben an 
den Laufrollen wurde reduziert. Die Leiträder, die ur¬ 
sprünglich 12 Öffnungen hatten, wurden mit nur noch 
sechs und später mit nur noch vier Löchern geliefert. 
Auf Grund von Erprobungsergebnissen und Fronter¬ 
fahrungen wurden am Jagdpanzer 38 laufend Verbes¬ 
serungen vorgenommen. Das Oberkommando des 
Heeres (Chef H Rüst u. BdE) Heereswaffenamt WaPrüf 
6/AHA In 6 gab am 17. 11. und 19. 12. 1944 folgende 
Neuerungen und Formänderungen bekannt: 

A. Fahrgestell 

- Wasserpumpe. Vorzeitiges Undichtwerden infolge 
Verschleiß des Graphitringes. Einbau einer geänder¬ 
ten Pumpe. Einführung November 1944. 

- Andrehkurbel für Motor. 4-Mann-Kurbel war vorge¬ 
sehen. Einführung November 1944. 

- Zu große Einfülldauer von Kraftstoff. Vergrößerte 
Einfüllquerschnitte mit Überlaufschüssel. Einfüh¬ 
rung Oktober 1944 

- Störungen an elektrischer Kraftstofförderpumpe. An 
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Stelle der elektrischen Pumpe wurde eine mechani¬ 
sche Solex-Pumpe ab Oktober 1944 eingebaut. 

- Einbau eines Flammen-Vernichters an Stelle des 
Auspufftopfes. Einführung Oktober 1944. 

- Lösen der Laufrollen-Befestigungsschrauben zwi¬ 
schen Felgenring und Scheibe. Genietete bzw. ge¬ 
schweißte Ausführung. Durchführung Oktober 1944 

- Herausrutschen der Federpakete am Laufwerk aus 
den Bügeln. Einbauweise der Federblatter in die Bü¬ 
gel wurde verbessert (Mit Truppenmitteln nicht 
durchzuführen). Durchführung November 1944 

- Vorzeitiger Verschleiß der Federgleitsteine. Verwen¬ 
dung unbearbeiteter Gleitsteine (Gußhaut). Durch¬ 
führung Oktober 1944. 

- Federbrüche. Verstärkung der Federn: vorne 16 
Blatt, 9 mm stark, hinten 16 Blatt, 7 mm stark. Durch¬ 
führung September 1944. 

- Lufteinlaßgrätings. Eindringen von Laub, dadurch 
Zusetzen der Kühler. Anbringung eines weitmaschi¬ 
gen Gitters. Einführung November 1944. 

- Ungünstige Temperaturverteilung der Kampfraum¬ 
beheizung. Abhilfe durch verbessertes Verteilerstück 
an der Trennwand. Einführung November 1944. 

- Abreißen der Schürzen beim Anstreifen an Bäumen. 
Anwinkeln der vorderen und hinteren Schürzenen¬ 
den an die Wanne. Durchführung September 1944. 

- Batterie-Aufwärmung durch Einbau eines Isolierka¬ 
stens mit Heizplatte für den Winterbetrieb. Einfüh¬ 
rung November 1944. 

B. Aufbau 

- Kopflastigkeit des Fahrzeuges. Außen- und Innen¬ 
blende um etwa 200 kg erleichtern. Durchführung 
August 1944. 

- Schlechte Beobachtungsmöglichkeit des Komman¬ 
danten. An Stelle des einen geraden Schwenkarmes 
der Kommandantenseheinrichtung verkürzter und 
nach hinten gebogener Doppelarm an der Halterung. 
Durchführung August 1944. 

- Spaltung des Deckels der Kommandantenluke. 
Durchführung September 1944. 

- Anbringung eines Kopfpolsters am Deckel der Kom¬ 
mandantenluke. Einführung Oktober 1944. 

- Behinderung des Richtschützen durch Hebelarme 
des Rundumfeuer-MG und Reißen des Bowdenzu¬ 
ges. Verkürzung des Armes zur Bedienung der Seite 


um 50 mm und Einführung eines 2-mm-Stahldrahtes. 
Einführung Oktober 1944. 

- Zu geringe Munitionsausstattung. Wegfall des Ka¬ 
stens für das Zielfernrohr. Unterbringung des Geräts 
im Kasten rechts vom Kommandanten. Lagerung von 

- zusätzlichen fünf Schuß an frei gewordener Stelle. 

- Schlechte Ausstiegmöglichkeit für den Fahrer nach 
hinten. Anbringung von zwei Haltegriffen hinten über 
dem Fahrersitz. Einführung August 1944. 

- Durchschüsse wurden hervorgerufen durch die 
Wulst des Panzergehäuses für die Fahreroptik. Weg¬ 
fall des Panzergehäuses, dafür Einpassung eines 
Einsatzstückes Durchführung Oktober 1944. 

- Schwere und ruckartige Gängigkeit der Seitenricht¬ 
maschine. Begradigung der Gelenkwelle der Seiten¬ 
richtmaschine. Durchführung November 1944. 

- Schwere Gängigkeit der Höhenrichtmaschine durch 
Umstellung von Wälz- auf Gleitlager. Anbringen ei¬ 
nes Federausgleichs zur Behebung der Hinterlastig¬ 
keit. Einführung Oktober 1944. Bei den Geräten ab 
Fahrgestell-Nr. 321630 wurde der Federausgleicher 
nachgeliefert. 

- Bei allen Jagdpanzern 38 mit ölbadfilter ohne Zyklon 
wurde die Luft aus dem Kampfraum entnommen. Um 
im Winterbetrieb bei geringem Staubanfall auf Mo¬ 
torraumabsaugung umstellen zu können, wurden 
Formänderungen durchgeführt (Das Ansaugen der 
Motorluft durch den Kampfraum führte im Winterbe¬ 
trieb zu einer großen Belastung der Besatzung durch 
Luftzug). 

- 140 Fahrzeuge mit den Fahrgestell-Nr. 323021 bis 
323160 wurden ohne Ölrückschlagventile für die Mo¬ 
toren ausgeliefert. Die Einsatzbereitschaft war da¬ 
durch nicht in Frage gestellt. 

- In das Praga-Wilson Getriebe durften nur Bremsbän¬ 
der mit der Bezeichnung »Jurid 3000 G« eingebaut 
werden. 

- Fahrzeuge wurden mit folgenden Seitenvorgelegen 
ausgeliefert: 

a) Modul 6 

Antriebswelle mit. 12 Zähnen 

Gehäuse mit Innenverzahnung (Kronenräder) mit. 88 Zähnen 

Modul 6.75: 

Antriebswelle mit. 10 Zähnen 

Gehäuse mit Innenverzahnung (Kronenräder) mit. 80 Zähnen 
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Ab Mitte Januar 1945 wurden sämtliche Fahrzeuge aus 
der Serie mit dem verstärkten Modul 6.75 (10:80) 
ausgerüstet. Es war jedoch möglich, daß als Ersatzteil 
noch Seitenvorgelege mit Modul 6 nachgeschoben 
wurden. 

Im September 1944 erklärte sich Hitler mit einem bereits 
mit dem Chef des Generalstabes und Generalinspek¬ 
teur der Panzertruppen Generaloberst Heinz Guderian 
abgestimmten Vorschlag einverstanden, die Produk¬ 
tion an Sturmgeschützen auf Basis Panzer III und IV. 
soweit sie nicht auf die lange Kanone umgestellt wur¬ 
den. zur Ersparung des im Verhältnis 2:1 stehenden 
Einsatzgewichts des Panzerjägers 38 auf diesen umzu¬ 
stellen. Die Frage einer gleichzeitigen Umstellung des 
Panzerjägers 38 auf den luftgekühlten Tatra-Dieselmo¬ 
tor sollte unter Berücksichtigung der außerordentli¬ 
chen Schwierigkeiten, die auf der einen Seite durch den 
beschleunigten Hochlauf des Panzerjägers 38 schon 
bestanden und auf der anderen Seite durch die zahlrei¬ 
chen Fliegerangriffe’ auf die gesamte Panzermotoren¬ 
fertigung erschwert wurden, zurückgestellt werden. Die 
Frage blieb offen, ob die als notwendig erachtete Um¬ 
stellung vieler Panzerbauteile vertretbar war. Von Sei¬ 
ten des Heereswaffenamtes wurde angestrebt, minde¬ 
stens die geforderten Aufklärungspanzer auf Panzerjä¬ 
ger 38-Basis mit dem stärkeren Tatra-Diesel-Motor 
auszurüsten. 

Die Panzergehäuse für den Jagdpanzer 38 wurden von 
der Poldihütte, Komotau, BMM. Prag, Linke-Hof- 
mann-Werke. Breslau, und Skoda. Pilsen, angeliefert. 
Anfang Januar 1945 wurde ein bebilderter Bericht über 
den Bau eines Waldwerkes für den Jagdpanzer 38 vor¬ 
gelegt. 

Eine Niederschrift über eine Besprechung am 22. No¬ 
vember 1944 mit dem Hauptausschuß Panzer und den 
Fertigungsfirmen besagte, daß beim Panzerjäger 38 die 
Umstellung auf Gleitlager zwecks Durchführung von 
Erprobungen bereits eingeplant war. Die Gleitlager 
sollten von Fertigungsfirmen im Protektorat geliefert 
werden. 30 Fahrzeuge wurden im November 1944 für 

• Am 25 MO'/ 1945 gegen 11 30 Uhr wurde dt© Pan/erfertigung der Firm« BMM 
durch einen amerikanischen TleHliogerangrifl getroffen Ein wesentlicher 
Ausfall dor Paniorfortigung war dadurch nicht emgetroten Oer Tiefflieger an- 
griff konnte durchgefuhrt werden, da trotz Hitlers Zusicherung kern Flak¬ 
schutt: vorhandon war Auch nach diesem Angriff erhielt d* Firma BMM ker¬ 
nen Flakschutz. 


Versuchszwecke auf Gleitlager umgestellt. Das Auf¬ 
bringen des Lagermaterials auf einen Ring erfolgte 
durch die Firmen des Sonderausschusses T 12 u nd den 
Arbeitsausschuß Verbundguß. 


9.11.1 Jagdpanzer 38, Abarten 

9.11.1.1 Panzerbefehlswagen 38 

Wahrend Jagdpanzer 38 grundsätzlich mit einem UKW 
Fu 5 Funkgerät ausgerüstet wurden, erhielten Panzer¬ 
befehlswagen 38 ein zusätzliches Fu 8-Gerät und eine 
Sternantenne. 


9.11.1.2 Flammpanzer 38 

Im November/Dezember 1944 wurden 20 Jagdpanzer 
38 »Hetzer« nach Ausbau der 7,5-cm-Pak 39 zu Flamm- 
panzern umgebaut. Sie wurden während der Arden- 
nen-Offensive im Dezember 1944 eingesetzt. Der Um¬ 
bau erfolgte durch die Böhmisch-Mährische Maschi¬ 
nenfabrik AG. Das Flammrohr erhielt eine Umhüllung, 
die der Original-Bewaffnung sehr ähnlich sah. Im Fahr¬ 
zeug wurden 700 I Flammöl befördert, die über eine 
Zentrifugalpumpe mit 3000 1/min bei durchgehender 
Feuerabgabe innerhalb von 90 Sekunden verbraucht 
waren. Die Zahl der Flammstöße, welche durch ein Fuß¬ 
pedal ausgelöst wurden, war von der Zahl der mitge¬ 
führten Startpatronen abhängig. Die Strahlweite lag 
zwischen 50 bis 60 m. Der Strahlrohrdurchmesser be¬ 
trug 14 mm. Im übrigen unterschied sich der Flamm¬ 
panzer 38 nicht vom Panzerjäger 38. 


9.11.1.3 Bergepanzer 38 

Im August 1944 wurde festgelegt, daß für je 14 Jagdpan¬ 
zer 38 ein Bergepanzer 38 ausgeliefert werden müsse. 
Im September 1944 waren sieben Bergepanzer 38 fer¬ 
tiggestellt Dieses Defizit sollte bis Oktober 1944 da¬ 
durch ausgeglichen werden, daß 64 Jagdpanzer 38. die 
im Juni und Juli 1944 für diesen Umbau bereit gestellt 
waren zu Bergepanzern umgebaut werden sollten. Ab 
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Dezember 1944 versprach man sich die vorgesehene 
Produktion an Bergepanzern. 

Der Bergepanzer 38 hatte gegenüber dem Jagdpanzer 
38 einen etwas niedrigeren Aufbau und eine durch 
keine Einbauten durchbrochene Stirnwand. Das Fahr¬ 
zeug war oben offen und hatte den auch für andere 


Fahrzeugseite wurde ein 3,5 m langer Kletterbalken 
(Höhe x Breite 250 mm) mitgeführt. Im Fahrzeug war 
eine 5-t-Seilwinde vorgesehen. Die Fertigung der Win¬ 
de sollte bei der Firma Baumgarten in Neuruppin er¬ 
folgen. Die ursprüngliche Windenanordnung von De- 
mag wurde so geändert, daß das Seil nach hinten ablief. 



Bergepanzer 38 


0 M.l .DoyU'7 7 


Panzerfahrzeuge verwendeten 2-t-Hilfskran. der nor¬ 
malerweise zerlegt am Fahrzeug mitgefuhrt wurde. Die¬ 
ser 2-t-Behelfskran wurde von der Firma Georg Kirsten 
in Sebnitz (Sachsen) beigestellt. An der linken Fahr¬ 
zeugseite waren Halterungen für den Behelfskran so¬ 
wie für Abschleppstangen angebracht. An der linken 


Der Entwurl über den Einbau der Winde SKB 6675 
wurde dem Heereswaffenamt WaPrüf 6 von Firma 
Krupp übergeben, welche diese auch für den Berge¬ 
panzer IV verwenden wollte. Demag sah noch eine Win¬ 
denbremse vor. Unterlagen über: 

- eine Einrichtung zum Anzeigen des größten zulässi- 
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Der Bergepanzer 38 
mit und ohne Zusatz¬ 
ausrüstung. Es kamen 
nur wenige dieser 
Fahrzeuge zur Truppe 
(links und unten). 


gen Seilzugs, welche dabei die Zündung des Motors 
kurzschloß und diesen stillsetzte; 

- eine Einrichtung zum Reinigen des auf die Trommel 
auflaufenden Seiles; 

- die Ausbildung des Seilkopfes 

wurden Krupp vom Heereswaffenamt WaPrüf 6 noch 
übersandt. Aus den von ZF vorliegenden Unterlagen 
über das Wechselgetriebe AK 5-80 mit Spillantrieb war 
zu ersehen, daß das Getriebe in dieser Form nicht un¬ 
terzubringen war. Krupp schlug vor, den Spillantrieb 
nicht seitlich neben, sondern über die Vorgelegewelle 
des Getriebes hinauszuführen. Zur Eigenverteidigung 
stand der Zweimann-Besatzung ein MG 34 zur Verfü¬ 
gung. Ab September 1944 wurden bei der Heeresver¬ 
suchsstelle für Panzer und Motorisierung in Kummers¬ 
dorf mit dem Bergepanzer 38 Erprobungen durchge¬ 


führt und die Ausrüstung festgelegt. Bergepanzer 38 
sollten nur an Einheiten, die mit dem Jagdpanzer 38 
ausgerüstet waren, ausgegeben werden. 

9.11.1.4 15-cm-slG 33/2 auf Jagdpanzer 38 

Nach Auslauf der Selbstfahrlafetten-Produktion für das 
15-cm-slG 33/2 auf dem Fahrgestell des Panzerkampf¬ 
wagens 38 (t) im August 1944 ergab sich ein großer Be¬ 
darf an solchen Fahrzeugen bei der Truppe. Im Novem¬ 
ber 1944 fiel die Entscheidung, das sIG 33 auch auf dem 
»Hetzer- aufzubauen. Die Bewaffnung wurde in einer 
kardanischen Aufhängung untergebracht. Zwischen 
Dezember 1944 und Februar 1945 wurden 30 dieser 
Fahrzeuge hergestellt, davon sechs aus Hetzer-Umbau- 


Bergepanzer 38 
(ohne Bergeeinrichtung). 








ten und 24 aus der laufenden Fertigung. Die Besatzung dort ein Vollkettenaufklärungspanzer 38 erprobt. Er 
bestand aus vier Mann. hatte drei Mann Besatzung und als Hauptbewaffnung 

eine 7.5-cm-K 51 L/24. 

9.11.1.5 Aufklärungspanzer 38 Für Aufklärungseinheiten waren vier Fahrzeugarten 

geplant: 

Ab September 1944 wurde bei der Heeresversuchsan- - Gerät 563 Panzeraufklärungswagen 638/11 
stalt für Panzer und Heeresmotorisierung in Kummers- (2-cm-Flak 38) 
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- Gerät 564 Panzeraufklärungswagen 638/12 
(7.5-cm-K 51) 

- Gerät 585 Panzeraufklärungswagen 638/24 
(2-cm-KwK 38 Zwilling) 


- Gerat 586 Panzeraufklärungswagen 638/25 
(12-cm-GraW 42) 

Von allen Ausführungen wurden nur noch Prototypen 
gefertigt. 


Für Panzerfahrzeuge aut Panzer|agor 38- und 38 D-Basis wurden folgende Geratenummern durch OKH-AHA Ag K In 6 lestgelegt: 

Gerät 555 Panzerjagerwagen 638/10-7.5-cm-PaK 39 

Gerat 563 Panzeraufklarungswagon 638/11 - 2-cm-Flak 38 (Alkett 13 10. 44) 

Gerat 564 Panzeraufklarungswagon 638/12 - 7.5-cm-K 51 (Alkett 13 10 44) 

Gerat 567 Sturmhaubitzwagen 638/13 - 10.5-cm-StuH 42/3 (5-1065) (26 10 44) 

Gorat 571 Sturmhaubitzwagon 638/14 10.5-cm-StuH 42/2 

Gerat 572 Flakpanzerwagen 638/15 - 3-cm-MK 103 Zw (Alkett 9. 11 44) 

Gerat 573 Bergepanzerwagen 638/16 (Alkott 9. 11. 44) 

Gerat 574 Geschützwagen 638/17 für 15-cm-sFH 43 

Gerat 575 Geschützwagen 638/18 für 15-cm-sFH 43/1 

Gerat 576 Geschützwagen 638/19 für 10.5-cm-leFH 18/10/4 

Gerat 577 Geschützwagen 638/20 für 15-cm-slG 33/2 (6-Rollen-Laufwerk) 

Gerät 578 Geschützwagen 638/21 für 10.5-cm-leFH 18/40/5 (6-Rollen-Laufwerk) 

Gerat 579 Geschützwagen 638/22 für 12.8-cm-K 81/3 
Gerät 580 Geschützwagen 638/23 für 15-cm-sFH 18/6 

Gerät 585 Panzeraufklärungswagen 638/24 - 2-cm-KwK Zw (Alkett 21. 12. 44) 

Gerat 586 Panzeraufklärungswagen 638/25 - 12-cm-GrW 42 (Alkett 21 12 44) 

Gerät 587 Geschützwagen 638/26 für 10.5-cm-leFH 18/40/5 <4-Rollen-Laufwerk) 

Gerät 588 Geschützwagen 638/27 für 15-cm-slG 33/2 (4-Rollen-Laufwerk) 

Gerät 547 Jagdpanzer 38 D 638/28 - 10,5-cm-StuH 42/2 <18 1 45) 

Gerat 548 Jagdpanzer 38 D 638/29 - 7.5-cm-Pak 42/1 (18 1. 45) 

Gerät 543 Jagdpanzer 38 D - für PWK 10 H 73 

Gerät 584 Geschützwagen 638/30 für 12.8-cm-Pak 80 

Gerät 585 Geschützwagen 638/31 für 10-cm-K 18/1 

Gerat 589 Geschützwagen 638/32 für 21-cm-GrW Sf 2 (12 4 45) 

Ein Teil dieser Fahrzeuge, die auf Panzerjager 38-Basis nicht mehr zum Einsatz kamen, sollten nach Anlauf der Jagdpanzer 38 D-Produktion auf 
diese Ausführung umgestellt werden. Der Jagdpanzer 38 D ist jedoch nicht mehr zum Anlauf der Serienfertigung gekommen. 




Aufklärungspanzer 38 
mit 2-cm-Flak 38, von 
dem nur noch Prototypen 
gefertigt wurden 
(im Hintergrund). 


Unke Seite: 

Aufklärungspanzer 38. 
mit 7,5-cm-K 51 L/24, 
der jedoch nicht mehr 
zum Einsatz kam. 
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9.11.1.6 Jagdpanzer 38-Fahrgestell mit Dampfantrieb 

Die Firmen Gebr. Sachsenberg. Dessau-Roßlau, und 
Krupp. Essen, hatten sich bereits mehrere Jahre vor 
Beginn des Zweiten Weltkrieges mit der Entwicklung 
von Dampfzugmaschinen für den Güterverkehr be¬ 
schäftigt. Im Jahre 1938 hatten dampfangetriebene 
Lastkraftwagen an einer Deutschlandfahrt für Fahr¬ 
zeuge mit »heimischen Treibstoffen« teilgenommen. 


Im Frühjahr 1943 veranlaßte das Reichsministerium für 
Rüstung und Kriegsproduktion (Ministerium Speer) 
über die Kraftfahrzeugkommission (Leiter Oberst Holz¬ 
hauer, Heereswaffenamt Wa Prüf 6) die Instituierung 
des Forschungskreises Dampfkraftfahrzeuge, Leiter 
Dipl.-Ing. Rudolf Hasenzahl Das erste Versuchsmuster 
eines 25-PS-Dampfschleppers wurde gebaut und ab 
August 1944 erprobt. Die Fa. Gebr. Sachsenberg, Des¬ 
sau-Roßlau, und Krupp. Essen, bildeten anschließend 



20-t-Dampf Schlepper 
mit 6-Rollen-Laufwerk 
(Skoda). Fahrgestell 38 D 


M.l Doyl«’79 


Großbritannien, das auf diesem Gebiet führend war, be¬ 
teiligte sich an dieser Fahrt mit dampfbetriebenen Fo- 
den-Lkw, die später für die deutsche Entwicklung rich¬ 
tungweisend waren. Im Jahre 1942 schaltete sich das 
Heereswaffenamt Wa Prüf 6 in diese Entwicklung ein 
und erteilte der Fa. Gebr. Sachsenberg. Dessau-Roßlau, 
einen Entwicklungsauftrag für eine 70-PS-Dampfzug- 
maschine mit Abdampf-Kondensation. Bis Kriegsende 
wurden drei Muster gefertigt und im Versuch gefahren. 


eine Arbeitsgemeinschaft für den Serienbau des 25- 
PS-Dampfschleppers. deren Sitz bei den Südwerken 
(Krupp) in Bamberg war. Im November 1944 erhielt die 
Arbeitsgemeinschaft Krupp-Sachsenberg den Auftrag 
für 50 Stück 25-PS-Dampfschlepper als Nullserie sowie 
die Vorbereitung für eine Serienfertigung von 3000 
Schleppern/Jahr bei den Südwerken in Bamberg- 
Kulmbach. Im Sommer 1944 wurden durch englische 
und amerikanische Fliegerangriffe sämtliche im Deut- 
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Oben: Auf dem 6-Rollen-Laufwerk des Jagdpanzers 38 baute Skoda 1945 
versuchsweise zwei Skoda-Sentlnel Dampfmaschinen mit je 50 PS Leistung ein 
um die Durchführbarkeit einer solchen Lösung unter Beweis zu stellen. 


Links: Antriebsschema des 20t-Dampfschleppers. 


Rechts: Schematische 
Darstellung der Antriebsanlage des 
20 t-Dampf Schleppers. 




1 Kessel 11 Speisowasser- 

2 Überhitzer pumpe 

3 Fahrventll 12 Spelsewasser- 

(Fußpedal) Regelventil 

4 Dampf- 13 Vorwörmor 

maschinen 14 Kühlluftgeblase 

5 Abgasturbine 15 Erstluftgeblase 

6 Abdampf-Entöler 16 Zweitluftgobläse 

7 Kondensator 17 Luft-Regelklappe 

8 Kondensat- 18 Druckregler 

Sammelbehälter 19 Überströmventil 

9 Kondensat- 20 Lichtmaschine 

Pumpe 21 Luftpresser (für 

0 Wasser- Druckluftbremse) 

Vorratsbehälter 


P^ * * 





HjSNNf] , 









sehen Reich vorhandenen 25 Kohlehydrierwerke stark 
beschädigt und damit die Kraftstoffversorgung der 
Deutschen Wehrmacht - insbesondere wirksam bei 
Luftwaffe und Panzertruppe-erheblich eingeschränkt. 
Auf Grund der zu dieser Zeit vorhandenen sehr proble¬ 
matischen Kraftstoffversorgung in der Deutschen 
Wehrmacht und der andererseits durchgeführten Ent¬ 
wicklungen sowie Lastkraftwagen-Erprobungen mit 
Dampfantrieb erteilte die Kraftfahrzeugkommission im 
November 1944 an den Forschungskreis Dampfkraft- 
züge den Auftrag zur Planung eines Dampfschleppers 
mit Kohlefeuerung auf der Basis des Jagdpanzers 38. 
Nach einer Ausschreibung des Heereswaffenamtes Wa 
Prüf 6 an die Firmen Krupp. Henschel. Famo und Skoda 
wurde ein entsprechender Auftrag an die Fa. Krupp 
(Südwerke) in Bamberg - Leiter der Entwicklung Dipl.- 
Ing. Rudolf Hasenzahl-erteilt. Die technischen Forde¬ 
rungen für den Dampfschlepper mit Kohlefeuerung la¬ 
gen einem Schreiben des Heereswaffenamtes WaPrüf 
6/F Az.76 g 10 vom 24. 11. 1944 zu Grunde. 

Der Krupp-Entwurf basierte ausschließlich auf erprob¬ 
ten Bauteilen. Um ein aufwendiges Lenkgetriebe zu 
vermeiden, wurde für jede Gleiskette eine Dampfma¬ 
schine vorgesehen. Das ganze Fahrzeug wurde leicht 
gepanzert. Eine Kondensationsanlage war vorgesehen. 
Die Bedienung des Fahrzeuges erfolgte durch einen 
Mann. Der Fahrerraum war von dampfführenden Bau¬ 
teilen freigehalten. 200 PS Antriebsleistung war vorge¬ 
sehen. Sämtliche Laufwerks- und Antriebsteile waren 
vom Jagdpanzer 38. Ausführung Reich (Aufklärungs¬ 
fahrzeug), zu übernehmen, wobei je Fahrzeugseite zwei 
Laufrollen hinzugefügt wurden. Die Dampfmaschinen 
wurden von der Firma Sachsenberg, Dessau-Roßlau, 
beigestellt. Während der Antrieb vorne lag. waren im 
Heck des Fahrzeuges Kessel und Brennstoffbunker un¬ 
tergebracht. der Fahrerraum lag in der Mitte des Fahr¬ 
zeuges. Im Maschinenraum waren eine Abdampftur¬ 
bine nebst Entöler und alle Hilfsmaschinen - Brennluft¬ 
gebläse, Kondensat- und Speisepumpe. Lichtmaschine 
sowie Druckluft-Kompressor für die Bremsanlage - 
leicht zugänglich - untergebracht. Der Fahrerraum bot 
Platz für den Fahrer und drei Mann. Wanne und Aufbau 
waren 20 mm. Boden, obere Abdeckung, Motorhaube 
und Dach 8 mm dick gepanzert. Als Antriebsmaschinen 
kamen doppeltwirkende Zwillingsmaschinen (mit 
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Kreuzkopf. Kurbelwelle 90° gekröpft) zum Einbau. 
Beide Dampfmaschinen waren mit je einem Gelände¬ 
gang ausgestattet. Endgültig wurden sie mit Schieber¬ 
steuerung ausgelegt. Die Regelung erfolgte durch Fül¬ 
lungsänderung. Beide Maschinen waren umsteuerbar 
für Rückwärtsfahrt. Alle Triebwerkteile waren gleitge¬ 
lagert. Die Maschinen waren an der Fahrzeugvorder¬ 
seite mit ca. 20 : ' Neigung eingebaut, um den Einbau der 
darunterliegenden Abdampfturbine samt Hilfsgeräten 
zu ermöglichen. 

Als maximale Drehzahl der Dampfmaschinen wurden 
1000 1/min festgelegt (mittlere Kolbengeschwindigkeit 
5.8 m/s). Bei etwa 300 bis 400 1/min konnte jede Ma¬ 
schine kurzzeitig 125 PS abgeben, für den Fall, daß eine 
Maschine auf beiden Gleisketten arbeiten mußte. Als 
Dampferzeuger wurde ein Gliederrohr-Quersiederkes¬ 
sel vorgesehen. Die Rauchgase wurden durch einen 
Schornstein nach oben ausgestoßen. Die Feuerung be¬ 
ruhte auf dem Prinzip der Halbgasfeuerung. Dadurch 
wurde eine Verfeuerung aller nicht backenden, gasar¬ 
men und gasreichen Brennstoffe, wie Zechen- und 
Gaskoks, Steinkohle, Schwelkoks, Braunkohlenbri¬ 
ketts und Hartbraunkohle, ermöglicht. Der Brennstoff 
rutschte selbständig aus dem Brennstoffbunker in den 
Feuerraum. Verbrennungsrückstände wurden über ei¬ 
nen Schüttelrost, den der Fahrer durch Preßluft betäti¬ 
gen konnte, in den Aschekasten geworfen. Ein Betrieb 
des Kessels über 24 Stunden war möglich. Das Fahr¬ 
zeug war bei Temperaturen bis zu -30 C startbereit. 
Der Frontantrieb sowie die Größe der Untersetzung mit 
5,58 der Seitenvorgelege des Panzerjägers 38 wurde 
beibehalten. Die Füllungsregelung der Maschinen und 
die 90 gekröpften Kurbelwellen ermöglichten das An¬ 
fahren des Fahrzeuges aus jeder Stellung. Die Kupp¬ 
lung einer Maschine auf beide Gleisketten war möglich. 
Der Antrieb einer 7-t-Seilwinde erfolgte von der links 
angeordneten Dampfmaschine aus. Am 28. 12. 1944 
wurde festgelegt, daß die Entwicklung der Dampfkraft¬ 
fahrzeuge nunmehr beim Südwerk Bamberg (früher 
Eimag. Mühlhausen/Elsaß) durchgeführt wurde. Ver¬ 
suche mit Dampfschleppern wurden bei der Pionier¬ 
schule 2 in Dessau-Roßlau schon seit 1940 durchge¬ 
führt. 

Die Konstruktionsgruppe für die Entwicklung des 20-t- 
Jagdpanzer-Dampfschleppers sollte in den Räumen 



Zu- und Abluftkondensationsanlage (je 2x) 



Abschleppkupplung vorn 


Schottwand 
Kondensationsanlage 
gegen Kessel 


Fahrer-Mannschafts-Sektlon 


(Dampfmaschinen darunter/seitlich) 
(Unterflureinbauart) 


Sektion Kondensations¬ 
anlage mit Abdampf¬ 
turbine, Speisewasser¬ 
pumpe und -vorratsbehälter I 


Abschleppkupplung hinten, 
Sollwinde, sonstige 
Abschleppvorrichtungen 


Rauchgasaustritt (2x) Kessel 


Schottwand 
Fahrerraum geg. 
Kondensationsanlage 


Bunkerluken 
Brennstoff behälter 


Austragen der Verbrennungsruckstände 
fhal RNHatanHt 


Sektion Gllederrohr-Kessel mit_ 

aufgesatteltem Brennstoffbehälter 
- längs und Fahrtrichtung - 


20 t-Dampfschlepper auf Jagdpanzer 638/11. - 20 t Zugkraft 

Phantombild nach Konstruktions-Entwurf, Stand März 1945 (angefertigt zu jener Zelt). 
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der Technischen Hochschule Prag untergebracht wer¬ 
den. Der dort tätige Professor Breinl hatte sich bereits 
seit längerer Zeit mit der Entwicklung von Dampfkraft¬ 
fahrzeugen beschäftigt. Außerdem hoffte man in Prag- 
von Fliegerangriffen ungestört - arbeiten zu können. 
Aufträge für den Bau mehrerer Dampfkessel konnten zu 
günstigen Terminen bei der Fa. Bilck. Maschinen- und 
Kesselbau, in Brünn plaziert werden. Berechnungen 
und Entwurf des 20-t-Schleppers mit Bauteilen des 
Jagdpanzers 38 waren im März 1945 fertiggestellt. 

Die ersten Jagdpanzer-Prototypen sollten bei Fa. Skoda 
in Pilsen gefertigt werden. Dabei sollte das Laufwerk 
des Jagdpanzers 38 mit sechs statt vier Laufrollen ver¬ 
wendet werden. Bei Fa. Skoda wurde inzwischen auf 
Grund einer Weisung durch Oberst Schaede vom 
Reichsministerium für Rüstung und Kriegsproduktion 
(Ministerium Speer) eine Skoda-Sentinel-Dampfanlage 
(50 PS-Auspuffbetrieb) zu Demonstrationszwecken in 
einen Jagdpanzer 38 eingebaut. Oberst Schaede hatte 
den Eindruck, daß die Entwicklung des Dampfantriebs 
im Jagdpanzer 38 zu schleppend durchgeführt wurde 
und wollte damit ein Signal setzen. Die eingebaute 
Dampfanlage war jedoch nicht nur technisch überholt, 
sondern auch maschinenseitig zu schwach (2x30 PS. 
anstatt der notwendigen 2x150 PS). Außerdem hatten 
die Kessel Handfeuerung und wurde der Abdampfbe¬ 
trieb abgelehnt. Nachteilig wirkte sich der zu hohe Kes¬ 
sel und das Fehlen eines Lenkgetriebes aus. General 
Holzhäuer erteilte daher als Leiter Heereswaffenamt Wa 
Prüf 6 der Kraftfahrzeugkommission den Auftrag, die 
Entwicklung eines dampfangetriebenen Jagdpanzer¬ 
fahrgestells nur nach den gegebenen Weisungen Wa 
Prüf 6 durchzuführen. 

Aufgrund der Forderung des Heereswaffenamtes Wa- 
Prüf 6 nach einer Zugkraft von 20 t wurde von einigen 
Firmen an einem 40/50 t Fahrzeug mit 400/500 PS 
Dampfanlage gearbeitet. Ein solches Fahrzeug sollte 
zum Abschleppen von Panzerkampfwagen Tiger im Ge¬ 
lände dienen. 

Der von Sachsenwerk und Krupp eingereichte Vor¬ 
schlag mit sechs Laufrollen vom Panzerjäger 38-Lauf- 
werk und zwei liegenden, doppelt wirkenden Zweizy¬ 
linder-Dampfmaschinen. getrennt auf die Gleisketten 
wirkend, fand jedoch keinen Anklang. Heereswaffen¬ 
amt WaPrüf 6 bestand daher auf einer neuen Lösung. 


Dieser Vorschlag sah den Einbau einer Boxermaschine 
mit sechsZylindern und 200 PS Höchstleistung bei 1000 
1/min vor. Dabei sollte das Lenkgetriebe und das4-Rol- 
lenlaulwerk des Panzerjägers 38 verwendet werden. 
Das Gefechtsgewicht des Panzerjägers 38 von 16 t 
sollte nicht überschritten werden. Eine Gewichtskalku¬ 
lation ergab jedoch 19 t (Wanne mit Aufbau 6 t, Lauf¬ 
werk 5 t, Dampfantrieb 5 t, Brennstoff 3 t). Da das Ge¬ 
wicht zu hoch lag. wurde eine Verringerung der Wan¬ 
nenblechdicke in Erwägung gezogen. Ein Gewicht von 
18 bis 201 war jedoch notwendig, um die geforderte 20 1 
Zugkraft zu erreichen. Am 29.12.1944 wurde mitgeteilt, 
daß bei einem Gewicht von 18 bis 19 t bereits eine 
Wanddickenverringerung von 20 auf 15 mm berück¬ 
sichtigt wurde, nötigenfalls sollte die Panzerung auf 10 
mm Dicke verringert werden. Eine 15%ige Überlastung 
des Laufwerkes wurde in Kauf genommen, da die 
Höchstgeschwindigkeit nur 20 km/h betrug. 

Der Leiter des Forschungskreises Dampfkraftfahrzeu¬ 
ge. Dipl.-Ing. R. Hasenzahl, teilte am 28. 3. 1945 der 
Firma Krupp mit, daß er mit Rücksicht auf die be¬ 
schränkten Platzverhältnisse im 20-t-Dampfschlepper 
anstelle der 6-Zylinder-Boxermaschine einen 4-Zylin- 
der-Reihenmotor vorgesehen habe. Außerdem wurde 
untersucht, ob eine V-Anordnung Vorteile ergeben 
würde. 

Gemäß den Anweisungen der Kraftfahrzeugkommis¬ 
sion sollte die Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik 
AG in Prag, die nach Ausarbeitung eines Generalent¬ 
wurfes durch Krupp die Detaillierung und den Bau des 
Versuchsfahrzeuges durchzuführen hatte, Berech¬ 
nungsunterlagen erstellen, aus denen die Belastbarkeit 
des Lenkgetriebes vom Jagdpanzer 38 hervorging. 
Durch die Kriegsereignisse kam es nicht mehr zu einem 
Abschluß dieser Entwicklung. 


9.11.1.7 Ausbildung am Jagdpanzer 38" 

Die Aufstellung einer Panzerjägerschule erfolgte Ende 
1943 auf dem kleinen Übungsplatz Wesepe, Raum 
Zwolle, in den Niederlanden. Die Aufstellung umfaßte 
eine Lehrgruppe mit zwei Ausbildungskompanien. Der 
Dienstbetrieb ging in Wesepe bis Mitte 1944, dann 

• freundliche Mitteilung von Oberstleutnant a D. Wilhelm Mundt 
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Jagdpanzer 38, vergleich 
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Jagdpanzer 38 mit 
7,5 cm Kan versch Kal. L. 

Vergleich 

Heeresversuchsstelle für Panzer u Motorisierung 1945 



wurde die Schule nach Milau. Südostpreußen, verlegt 
und um die Lehrgruppe Jagdpanzer 38 erweitert. Ein 
Schulstab mit allen erforderlichen Abteilungen führte 
die Lehrgruppen A und B. Die technische- und Fahr¬ 
ausbildung wurde in einer gesonderten technischen 
Lehrgruppe zusammengefaßt. Die Lehrgruppe B bil¬ 
dete am Jagdpanzer 38 aus und hatte hierfür zwei Lehr¬ 
kompanien. Die Ausbildung der Kompanien und Abtei¬ 
lungen schloß mit Übungen im scharfen Schuß. 

Der erhöhte Zulauf an Jagdpanzern 38 verlangte die 
Aufstellung einer dritten Lehrkompanie, die in Genovo 
(Nordteil des Truppenübungsplatzes Milau) unterge¬ 
bracht wurde. Eine Lehrgruppe Jagdpanzer 38 wurde 
im September 1944 in Milowitz bei Prag aufgestellt. 
Diese Lehrgruppe mußte wegen der Entfernung zu Mi¬ 
lau auch die technische Ausbildung durchführen, sie 
stellte neben den Ausbildungskompanien eine techni¬ 
sche Lehrgruppe in Milowitz auf. 

In der Umschulungsabteilung Milowitz wurden in drei 
Ausbildungskompanien gleichzeitig 20 bis 35 Kompa¬ 
nien Jagdpanzer 38 umgeschult. 

Auf Anregung der Umschulungsabteilung Milowitz 
wurde der bis zu diesem Zeitpunkt getrennt durchge¬ 
führte Einbau von Waffen, Optik und Funkausrustung 
durch den Inspekteur der Panzertruppen nach Milowitz 
verlegt, um Transportzeit und -raum zu sparen. 

Die von der technischen Lehrgruppe ausgebildeten 
Fahrer wurden nach Abschluß der Ausbildung zum Her¬ 
stellerwerk Prag-Liben abkommandiert und erlebten 
dort von der Rohwanne an das Entstehen ihres Panzers. 
Zusammen mit dem Werkfahrer wurden die Abnahme¬ 
fahrten durchgeführt. Die Übergabe erfolgte in Prag- 
Liben. Dann wurden die Fahrzeuge nach Milowitz über¬ 
führt. Die Umschulungsabteilung Milowitz wurde 1944 
zur Panzerjägerschule Milowitz umgebildet. 


9.12 RÜCKLAUFLOSER (STARRER) EINBAU DER 
HAUPTBEWAFFNUNG BEIM JAGDPANZER 38‘ 

Schon zu Beginn der Entwicklung des leichten Panzer¬ 
jagers auf dem Fahrgestell des Panzerkampfwagen 38 
(t) wurde durch das Reichsministerium für Rüstung und 
Kriegsproduktion (Speer) festgelegt, für den Jagdpan¬ 
zer 38 den Einbau einer rucklauflosen Bewaffnung zu 
prüfen, um dadurch den Fertigungsaufwand für die 
Waffenanlage durch Wegfall von Vorholer und Bremse 
verringern zu können. 

Das Heereswaffenamt und das Reichsministerium für 
Rüstung und Kriegsproduktion beauftragten die Fir¬ 
men Krupp und Rheinmetall-Borsig, das Problem des 
starren Einbaus von Geschützrohren in Panzerfahrzeu¬ 
gen zu untersuchen. 

In der Zeit vom 28. bis 30. April 1943 fanden auf dem 
Rheinmetall-Schießplatz Unterlüß (bei Celle) Schieß¬ 
versuche mit einem Panzerkampfwagen II statt, auf dem 
ein 12-cm-Granatwerferrohr starr gelagert war. Die 
Wahl fiel auf diese Geräte, weil beide kurzfristig für Ver¬ 
suche zur Verfügung standen. Auf die Wanne des 
Kampfwagens wareine 100 mm dicke Frontplatte mit 50 
mm dicken Seitenwänden aufgeschweißt worden. Auf 
der Frontplatte war die Lagerung in Kugelpfannenform 
für die Kugel des Granatwerfers angebracht. Eine vor¬ 
dere Abstützung war so vorgenommen, daß drei Erhö¬ 
hungen, und zwar 0 : , 17° und 42 : , sowie drei Seitenein¬ 
stellungen 0" bis ±15* möglich waren. Am Fahrzeug, 
vor allem an der Federung, wurden Marken angebracht, 
die das Verhalten während des Schießens durch Zeitlu¬ 
penaufnahmen anzeigten. Der Rollwiderstand des 

• Belm Einbau einer rucklaufiosen istarreni Kanone im JagflpBnzer 38 und in 
anderen Panzerfahrzeugen handelte es sich um eine typische Notlösung der 
letzten Knegs|ahre Panzerfahrzeuge hatten zu diesem Zeitpunkt elno kurze 
Lebens-Erwartung so daß man die Unzulänglichkeit des rücklautlosen Ein¬ 
baus bewußt .n Kaut nahm. Ea ergaben sich dadurch beachtliche Einsparun¬ 
gen in der Fertigung durch den Fodtali tolgondor Toile 

- Wiege mit Führung des Kanonenrohr«» 

Fuhrungsiiachen am Rohr tur d»o Führung In der Wlogo, 

- Bremszyitnder mit Zubehör zur Aufnahme und Dampfung do* Rückstoß- 
krähe. 

- Vorhotryllnder mit Zubehör zur Rückführung des Rohros nach dem Rück- 
laut. 

Mundungsbremse (schon immer ein Engpatt in der Foillgungl 
Dabe> war Allen Beteiligten klar. dn8 beim Einbau olnor rücklaufloson Be¬ 
waffnung die genaue Funktion der gesamten Zielanlage und der Richtmittel 
nach kurzer Beanspruchung durch die hohen ungedämpften Rückstodkrötto 
der Waffe von hoher vo so geschädigt wurden, dafl dla Tretfslcherhelt nicht 
mehr gewährleistet war 
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Jagdpanzer 38 

mit rücklaufloser Kanone. 


Fahrzeuges betrug 500 kg, das Gesamtgewicht 11100 
kg. Der Beschuß fand zunächst bei ungebremstem 
Laufwerk auf ebener Betonplatte statt. Später wurde 
mit gebremstem Laufwerk und auf gewachsenem Bo¬ 
den geschossen. Die ersten Schießergebnisse zeigten 
nur geringe Bewegungen des Fahrzeuges während des 
Schießens. Bei ungebremstem Laufwerk trat ein Ge¬ 


samtrücklauf von etwa 190 mm auf. Die gemessenen 
Federwege waren gering, etwa 20 bis 25 mm gegenüber 
130 mm möglicher Federung. Neben der Rücklaufbe¬ 
wegung fanden Vertikal- und Drehschwingungen statt, 
die mit dem Auge kaum erkennbar waren. Es stand fest, 
daß die hier festgestellten Bewegungen des Kampfpan¬ 
zer Il-Fahrgestells geringer waren als die beim Schie- 


Einbau der rücklauflosen (starren) Hauptbewaffnung. 
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ßen mit der Selbstfahrlafette auf dem gleichen Fahrge¬ 
stell, welche die 7,5-cm-Pak 40 mit Rücklauf aufgebaut 
hatte. Es war bewiesen, daß eine starre Lagerung der 
Kanone möglich war und dem Fahrzeug die Aufnahme 
der Rücklaufkräfte, die im Mittel bei 130 t lagen, zuge¬ 
mutet werden konnte. Ein am 14 September 1943 auf 
dem Schießplatz des Heereswaffenamtes in Kummers¬ 
dorf vorgenommener Versuch wurde mit einem Pan¬ 
zerkampfwagen IV ausgeführt, in dessen Drehturm eine 
7,5-cm-KwK L/48 starr eingelagert war. Hier wurden nur 
50 mm Rücklauf des Fahrzeuges gemessen. Es traten 
jedoch Risse am Richtmaschinengehäuse auf. Der erste 
Beschuß ergab noch keine klare Aussage über die Auf¬ 
nahme der Beschleunigungskräfte durch die starre La¬ 
gerung auf das Fahrzeug. Die Versuche wurden daher 
am 18. November 1943 fortgesetzt. Das Geschütz hatte 
eine geänderte, verstärkte Lagerung erhalten. Die 
Frontplatte mit 100 mm Dicke war durch eine über die 
ganze Länge gehende Rippe versteift Auch die Richt¬ 
maschinenträger waren gegenüber dem letzten Be¬ 
schuß wesentlich verstärkt. Es wurde ohne Mündungs¬ 
bremse geschossen. Sie wurde wirkungslos, da sie erst 
bei der Nachwirkung der Pulvergase beim Rohrrücklauf 
zu arbeiten begann. Es zeigten sich nach 80 Schüssen 
keinerlei Anstände an der Geschützlagerung und an 
den Richtmaschinen. Jedoch war die Anbringung der 
Zieleinrichtung in der vorliegenden Anordnung unge¬ 
eignet. Beim 78. Schuß machten sich Risse am Wech¬ 
selgetriebegehäuse des Panzers bemerkbar, was zur 
Unterbrechung des Versuches führte. Weitere Versu¬ 
che wurden festgelegt und zwar: 

- Beschleunigungsmessungen am Panzerkampfwa¬ 
gen IV, gleichzeitig Weiterführung der Versuche mit 
Zieleinrichtung 

- Entwicklung und Erprobung eines Panzerjägers mit 
starrer Rohrlagerung bei voller Beweglichkeit der 
Kugelblende unter Verwendung des Panzerjagers 38 
»Hetzer«. 

Ausführlich wurde der Entwurf zum Einbau einer ruck¬ 
lauffreien Kanone in den Jagdpanzer 38 »Hetzer« am 
21. Dezember 1943 in einer Sitzung der Panzerkommis¬ 
sion (Vorsitz Dr.-Ing. Gerd Stieler von Heydekampf) er¬ 
örtert. 

Nach den gemachten Erfahrungen änderte die Firma 
Alkett in Verbindung mit Rheinmetall-Borsig die beste¬ 


hende Einlagerung. Der auftretende Impuls mußte auf 
größerer Fläche von der Fahrzeugmasse aufgenommen 
werden. Durch die starre Lagerung ergab sich im Fahr¬ 
zeug ein platzgunstiger Kampfraum und mehr Platz für 
die Unterbringung von Munition. 

Außerdem konnte die Geschützblende kleiner gehalten 
werden, die Fertigung wurde vereinfacht. Jedoch 
wurde bei der starren Lagerung ein Verschlußbeweger 
erforderlich. Als Studienobjekt sollte von Krupp auch 
die 7.5-cm-KwK L/70 bzw. diese Kanone mit Rohrlänge 
L/60. jedoch der Leistung der L/70. eingebaut werden. 
Auf dem Schießplatz in Kummersdorf wurde Vertretern 
der Firma Krupp von Alkett am 7. März 1944 ein Sturm¬ 
geschütz mit 7.5-cm-StuK L/48 ohne Rücklauf vorge¬ 
führt. Die Kanone war in einer kardanischen Aufhän¬ 
gung in der 100 mm dicken, schrägen Bugplatte befe¬ 
stigt Diese war durch ein etwa 150 mm hohes und etwa 
20 mm dickes, außen senkrecht auf der Stirnwand ste¬ 
hendes Blech versteift. 

Es wurden 97 Schuß abgegeben. Der Winkelspiegel des 
Fahrers wurde dabei zerstört. Außerdem wurde ein 
Kühler undicht. Weitere Schäden konnten nicht festge¬ 
stellt werden. Das Fahrzeug setzte nach jedem Schuß 
einige Zentimeter zurück. Die ganze Geschützaufhän¬ 
gung machte einen sehr einfachen und gedrungenen 
Eindruck. Das Reichsministerium für Rüstung und 
Kriegsproduktion legte Wert darauf, mit derartigen 
Panzer-Sonderentwicklungen die Fa. Alkett zu beauf¬ 
tragen, da es glaubte, hier die Durchführung der Kon¬ 
struktion durch Ausschaltung des Formalismus vom 
Heereswaffenamt beschleunigen zu können. Verschie¬ 
dentlich wurde das Heereswaffenamt von derartigen 
Vorhaben überhaupt nicht unterrichtet, eine erhebliche 
Verstimmung war die Folge. 

Bis zum 15. Mai 1944 wurde die vereinfachte Zielein¬ 
richtung 37/44 eingebaut. Durch einen Massenbeschuß 
von 1000 Schuß sollte vor allem die Zieleinrichtung und 
das Selbstfahrlafetten-Zielfernrohr 1a erprobt werden. 
Die Auswertung der Versuche ergab folgende weitere 
Absichten: 

- Weitere Funktionsbeschüsse und Treftbilder mit dem 
ungeänderten Sfl. ZF 1a, jedoch mit federnder Auf¬ 
hängung. Außerdem Verstärkung der Federn am 
Zieleinrichtungsgestänge. 

- Beschleunigungsmessungen, die vor allem als Un- 
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terlage für konstruktive Maßnahmen am Sfl ZF 1a 
dienen sollten. 

- Beschuß des Geschützes, eingelagert im Panzerjäger 
38 »Hetzer«. Beginn am 11. Mai 1944. 

- Für Weiterentwicklung Anordnung eines Gasdruck¬ 
öffners. 

Im Zuge der Erprobung fanden am 21. und 22. Juni 1944 
auf dem Versuchsplatz des Heereswaffenamtes in Hil- 
lersleben (nördl. Magdeburg) weitere Beschüsse, am 
11. Juli 1944 fand die Beendigung des Massenbeschus¬ 
ses statt. 

Bis zum 1. August 1944 hatte die Firma Alkett zwei Ver¬ 
suchsgeschütze ohne Rücklauf gebaut, die im Jagd¬ 
panzer 38 (Hetzer) und Jagdpanzer IV (Fahrgestell Pan¬ 
zerkampfwagen IV) mit je 1000 Schuß belegt wurden. 
An diesen zwei Fahrzeugen stellten sich im Laufe des 
Massenbeschusses eine Anzahl von Mängeln heraus, 
die laufend behoben wurden. Das Fahrzeug auf Panzer 
IV-Basis hatte die letzten 600 Schuß ohne Störung 
durchgestanden. Beim Jagdpanzer 38 zeigten sich im 
Verhältnis mehr Störungen, da nach Ansicht von Alkett 
bei der Fertigung des Musterstückes in der Werkstatt 
nicht die nötige Sorgfalt aufgewendet worden war. 
Unter Berücksichtigung dieses Punktes hielt es Alkett 
nicht für ratsam, die Konstruktion beider Versuchsge¬ 
räte in größeren Stückzahlen zu fertigen. Alkett hatte 
alle bisherigen Erfahrungen in einer Neukonstruktion 
zusammengefaßt und beabsichtigte, diese Neukon¬ 
struktion als erstes Versuchsstück auf Panzerjäger 38 
bis Ende August 1944 zur Erprobung zu bringen. 
Firma Alkett schlug vor, die neue Konstruktion als 
Grundlage für eine größere Versuchsserie zu verwen¬ 
den. 

Da jedoch eine Weisung des Reichsministeriums für 
Rüstung und Kriegsproduktion vorlag. kurzfristig mit 
dem Jagdpanzer 38 und Jagdpanzer IV mit je 100 Ein¬ 
heiten in Produktion zu gehen, mußte trotz aller An¬ 
strengungen damit gerechnet werden, daß Änderungen 
und Umstellungen nach der Erprobung des ersten Ge¬ 
rätes zu erwarten waren. Mit Hinsicht auf den Befehl 
wurde empfohlen, mit der Materialbestellung und Fer¬ 
tigung sofort zu beginnen unter der Voraussetzung, daß 
bei Nichteignung einige der Komponenten verschrottet 
werden mußten. Ein verbesserter Prototyp des Jagd¬ 
panzers 38 mit rücklaufloser Kanone wurde bei Alkett 


bis zum 31 August 1944 fertiggestellt und in der ersten 
Septemberwoche 1944 mit 1000 Schuß belegt. Die ur¬ 
sprünglich vorgesehene Serie von 100 Fahrzeugen 
sollte auf 10 bis 20 O-Serien-Fahrzeuge beschränkt 
werden, um das Risiko eines zu großen Materialaus¬ 
schusses zu vermeiden. Ferner sollte der rücklauffreie 
Einbau der 7.5-cm-Pak L/48 auf den Panzerjäger 38 be¬ 
schränkt bleiben. Die Versuche zogen sich bis 1945 hin. 
Die endgültige Ausführung der Waffenaufhängung und 
der Sicht- und Richtmittel wurden von Alkett Anfang 
April 1945 an die Böhmisch-Mährische Maschinenfa¬ 
brik AG nach Prag überstellt, wo auch die endgültige 
Entscheidung durch das Reichsministerium für Rü¬ 
stung und Kriegsproduktion über den Bau dieser Fahr¬ 
zeuge am 20. April 1945 erfolgen sollte. Neben der 7.5- 
cm-Waffe sollte auch die 10.5-cm-Sturmhaubitze 42 
L/28 in rücklauffreier Aufhängung im Hetzer unterge¬ 
bracht werden. Es war vorgesehen, einen Höhenstabili¬ 
sator für die Waffe einzuführen, sowie ein achsparalle- 
les MG - wie auch beim Jagdpanzer 38 D vorgesehen - 
einzubauen. 

Im Herbst 1944 wurde bei der Panzerjägerschule Milo¬ 
witz auf dem dort vorhandenen Truppenübungsplatz 
auf Weisung OKH/AHA/AgK In 6 (Inspekteur der Pan¬ 
zertruppen) ein Truppenversuch mit Jagdpanzer 38 
»Hetzer« durchgeführt, bei dem eine rücklauflose 7,5- 
cm-Kanone durch Fa. Rheinmetall fest in der Kugel¬ 
blende aufgehängt war. Kritisch waren im Truppenver¬ 
such Verletzungen der Richtschützen durch den Rück¬ 
prall der Optik, der Richtmaschinen und nicht gepol¬ 
sterter und nicht gesicherter Winkelspiegelblöcke. Der 
Jagdpanzer 38 stand beim Schießen abgebremst bzw. 
mit eingelegtem Gang in der Feuerstellung. Die Treffer¬ 
gebnisse waren bei den Schießversuchen zufrieden¬ 
stellend. Der Raumgewinn im Kampfraum durch Weg¬ 
fall von Rohrbremse und Vorholer war beachtlich und 
für die Forderung der Truppe nach »mehr Munition« 
günstig. Bei Einbau der rücklauffreien Kanone konnten 
im Kampfraum 38 Schuß zusätzlich mitgeführt werden. 
Die Gewichtseinsparung betrug beim Jagdpanzer 38 
mit rücklauffreier 7.5-cm-Kanone 750-1000 kg. 

Das Ende des Zweiten Weltkrieges beendete jedoch 
den Truppenversuch und weitere Versuche in dieser 
Richtung. 
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Am 20. 4. 45 sollte vor Hitler* in Berlin vorgeführt wer¬ 
den: 

- Jagdpanzer 38 (Hetzer) mit starrer rücklauffreier 
7,5-cm-Kanone L/48 und Tatra-8-Zylinder-Dieselmo- 
tor 

- Der erste Prototyp des Jagdpanzers 38 D mit starrer 
rücklauffreier 7,5-cm-Kanone L/70 und Tatra-12-Zy- 
linder-Dieselmotor, Typ TD 103 P 

Diese Vorführung war vom Heereswaffenamt Wa Prüf 6 
vorbereitet, wurde jedoch kurz vor dem festgelegten 
Termin durch das Reichsministerium für Rüstung und 
Kriegsproduktion abgesagt. 

9.13 JAGDPANZER 38 - EINSATZ IN ANDEREN 
LÄNDERN 

9.13.1 Jagdpanzer 38 (Ungarn) 

Aus der Oktober-, November- 1944 sowie der Januar- 
Fertigung 1945 wurden je 25 Panzerjäger 38 an das un¬ 
garische Heer geliefert. 


9.13.2 Jagdpanzer 38 (Tschechoslowakei) 



Nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges wurden 
Jagdpanzer 38 auch bei den tschechoslowakischen 
Streitkräften eingesetzt. 


Nach vorhandenen Unterlagen halte Hitler am 31 Marz 1945 fernmündlich 
voraus die sofortige Sprengung des Jagdpanzers 38 mit ruchlaufloser Ka¬ 
none befohlen. 


Nach dem Zweiten Weltkrieg führten die Skoda-Werke 
ab 1945 in KOniggrätz die Produktion des Jagdpanzers 
38 fort und deckten vorwiegend den Bedarf der tsche¬ 
choslowakischen Streitkräfte. 


9.13.3 Panzerjäger G 13 (Schweiz) 

Aufgrund der guten Erfahrungen mit dem Panzerwagen 
39 und auch wegen der günstigen Preisstruktur be¬ 
stellte die Schweiz in den Jahren 1946/47 bei der Fa. 
Skoda 158 Panzerjäger 38 und führte sie unter der Be¬ 
zeichnung Panzerjäger G 13* im Heer ein. In den Jahren 
1952/53 wurden 94 der Fahrzeuge auf den Saurer CH 2 
DRZ V-8-Dieselmotor umgerüstet, der bei 11,64 I Hub¬ 
raum eine Leistung von 150 PS bei 2000 1/min auf¬ 
wies. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 42 km/h. Die 
7.5-cm-Pak 40 wurde im schweizerischen Fahrzeug mit 
Mündungsbremse verwendet. An Munition standen 
eine Panzergranate mit Bodenzünder und eine Stahl¬ 
granate gegen nichtgepanzerte Ziele zur Verfügung. 
Auf dem Aufbaudach wurde ein Fliegerabwehr-MG 38, 
Kaliber 7,5 mm, mit einer Schußfolge von 1200 
Schuß/min mitgeführt. Es konnte entweder von einer 
Deckstütze oder einer Flakstütze aus eingesetzt wer¬ 
den. Die Deckstütze ermöglichte das Schießen aus der 
Kommandantenluke auf Bodenziele, die Flakstütze 
wurde für das Schießen auf Luftziele verwendet. 

Im Jahre 1970 wurden die Panzerjäger G 13 bei der 
schweizerischen Panzertruppe ausgesondert. Sie sind 
noch heute in fahrbereitem Zustand in vielen Panzer¬ 
museen zu finden. 


9.14 JAGDPANZER 38 D 

Der Jagdpanzer 38 »Hetzer- hatte sich im Einsatz be¬ 
währt und war bei der Truppe beliebt. Fertigungsmäßig 
brachte er mit geringem Aufwand und bewährten Bau¬ 
teilen eine dringend gebrauchte und wirkungsvolle 
Panzerabwehrwaffe. Nach Auslauf der Panzerkampf¬ 
wagen IV- und Sturmgeschütz-Produktion im Reich 
sollten nach Planung noch im Jahr 1945 alle freiwer¬ 
denden Fertigungskapazitäten auf den Nachfolger des 
• O 13 - Gewichtektaase «3 1 


298 




Panzerjäger G 13 (Schweiz). 


Links: Die Schweiz bestellte in den Jahren 1946/47 bei Skoda 158 Panzerjäger 38. Sie führen in der Schweiz die 
Bezeichnung Panzerjäger G 13. 


Rechts: Nach Ausmusterung durch das schweizerische Heer wurde ein Großteil der Fahrzeuge an 
verschiedene Panzermuseen abgegeben. 
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Jagdpanzers 38. den Jagdpanzer 38 D. umgestellt wer¬ 
den. Es stand jedoch fest, daß Seitenvorgelege und 
Wechselgetriebe mit innenverzahnten Stirnradzahnrä¬ 
dern in den geforderten hohen Stückzahlen nicht zu¬ 
sätzlich gefertigt werden konnten, da die hierfür erfor¬ 
derlichen Zahnradstoßmaschinen nicht in ausreichen¬ 
der Zahl zur Verfügung standen. 

In der Kraftstoff-Versorgung hatte sich gegen Kriegs¬ 
ende eine deutliche Verschiebung zugunsten von Die¬ 
sel-Kraftstoff ergeben, was die Versorgung der aus¬ 
schließlich mit Otto-Kraftstoff betriebenen deutschen 


höhere Stückzahl weiter zu steigern. Die Leistung die¬ 
ses Motors mit 160 PS bei 28001 /min war für den Jagd¬ 
panzer 38 zu schwach. Außerdem hatte die Kühlanlage 
den Nachteil, daß sie etwa das Doppelte an Leistung 
verbrauchte, als dieses bei einer gut gestalteten Küh¬ 
lanlage erforderlich war. 

Unter diesen gegebenen Bedingungen wurde eine Um¬ 
konstruktion auf der bewährten Basis des Jagdpanzers 
38 mit Schwerpunkt auf wirtschaftliche Fertigung in 
großen Stückzahlen eingeleitet. Die Konstruktionsar¬ 
beiten wurden vom Heereswaffenamt WaPrüf 6 nach 


Jagdpanzer 38 D 
mit 10,5-cm-PAW 1000. 
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Panzerfahrzeuge erheblich beeinflußte. Da von Tatra 
bereits ein in Serie gebauter luftgekühlter Dieselmotor 
mit ausreichender Leistung im LKW zur Verfügung 
stand, der außerdem schon in gepanzerte Radfahr¬ 
zeuge eingebaut wurde, lag es nahe, diesen Motor auch 
für den Jagdpanzer zu verwenden. Mit einer Leistung 
von 207 PS schien er für ein gepanzertes Vollketten¬ 
fahrzeug der Gewichtsklasse von etwa 161 gut geeignet 
zu sein. Es hätte keinen Sinn gehabt, die Fertigungska¬ 
pazitäten für den bereits mehrfach in seiner Leistung 
angehobenen Ottomotor des Jagdpanzers 38 für eine 


einer Abstimmung mit dem Reichsministerium für Rü¬ 
stung und Kriegsproduktion der Firma Altmärkische 
Kettenwerk GmbH (Alkett) in Berlin-Borsigwalde über¬ 
tragen. die zu diesem Zeitpunkt das Sturmgeschütz auf 
dem Fahrgestell des Panzerkampfwagens III in größe¬ 
ren Stückzahlen fertigte. Auch Alkett sollte nach Aus¬ 
lauf dieser Fertigung den Panzerjäger 38 D in Großserie 
bauen. Bei einer Sitzung der Entwicklungskommission 
Panzer am 23 Januar 1945 in Berlin berichtete Dipl.- 
Ing. Michaels von Alkett ausführlich über die Entwick¬ 
lungsplanung des Jagdpanzers 38 D. Die Vergrößerung 
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des Drehmoments von 42 mgk beim Praga-Motor EPA 
auf 78 mgk durch die Verwendung des Tatra-Dieselmo¬ 
tors ließ eine große Beweglichkeit des Fahrzeuges er¬ 
warten. Der einfache Weg. den Jagdpanzer 38 mit dem 
neuen Motor auszustatten, war unmöglich. Die Kon¬ 
struktion der BMM des Jagdpanzers 38 ließ eine ratio¬ 
nelle Serienfertigung durch die überaus große Verwen¬ 
dung von Handpassungsarbeit nicht zu. Leider waren 
durch die Umkonstruktion nur die Gleiskette und die 
Laufrolle vom alten Fahrzeug zur Wiederverwendung 
gekommen. Die Unterbringung des luftgekühlten Die¬ 
selmotors brachte eine Reihe neuer Anpassungsfragen. 
Das bisherige Gewicht war von 14,5 auf 16.71 Gefechts¬ 
gewicht gestiegen, wobei 62 Schuß Munition (1000 kg) 
eingerechnet waren. Das Wechselgetriebe hatte durch 
Verdoppelung des Drehmoments gegenüber dem Wil¬ 
son-Getriebe nur 15% Mehrgewichtsaufwand gefor¬ 
dert. Der Kraftstoffverbrauch mit 76 I pro 100 km in 
leichtem Gelände ergab bei 390 I Kraftstoffinhalt eine 
Aktionsstrecke von 510 km. Mit dem Panzerkampfwa¬ 
gen Tiger wurden nur etwa 100 km bis zum Neutanken 
gefahren. Michaels versicherte, daß die Konstruktion 
die beste Serienfertigung zulasse Die mit diesem Fahr¬ 
zeug möglichen Abarten waren: 

- Jagdpanzer 7,5-cm-Kanone L/48 

- Aufklärungspanzer 

- Jagdpanzer 7,5-cm-Kanone L/70 

- Aufklärungspanzer mit 2-cm-Geschütz 
und Schutzschild 

- Aufklärungspanzer mit Aufbau 7,5-cm-Geschütz 

- Granatwerfer 12 cm 

- Flakpanzer-Kugelblitz 

und zwei weitere Fahrzeuge, über die zu diesem Zeit¬ 
punkt noch keine weiteren Einzelheiten bekannt wa¬ 
ren. Für den Jagdpanzer 38 D war von Alkett noch ein 
neues Laufwerk mit Kegelstumpffedern für ein Ge¬ 
fechtsgewicht von 20 t entwickelt worden. 

Für die Fertigung im Reich wurde also der Panzerjäger 
38 vollständig umkonstruiert Die bisherigen schrägen 
Seitenwände der Panzerwanne wurden durch eine 
Wanne mit geraden Wänden ersetzt, was die Anbrin¬ 
gung der Laufwerkteile wesentlich vereinfachte. So 
wurden die Lagerplatten und die Gehäuse der Seiten¬ 
vorgelege sowie die Wellen und Lager der Seitenvorge¬ 
lege geändert. Ebenso mußten die Anschlußflansche 
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unddie Lagerung fürdie vierTrägervon je zwei Laufrol¬ 
len-Schwingarmen und die Aufhängung für die Stütz¬ 
rollen sowie der Leiträder umkonstruiert werden. Beim 
neuen Laufwerk (Durchmesser der Laufrollen 800 mm) 
wurde die Schwingarmlagerung grundsätzlich auf 
Gleitlager umgestellt. Es wurden Versuche mit Arado- 
Lagern durchgeführt. Wälzlager standen auf Grund der 
durch Fliegerangriffe verursachten Schäden nicht aus¬ 
reichend zur Verfügung. Die Radschüssel der Laufrol¬ 
len wurden derart geändert, daß die bisher geneigten 
Anschlußflächen zu den Radnaben und den Triebrä¬ 
dern. wie im Kraftfahrzeugbau allgemein üblich, eben 
gelegt wurden. Die Bearbeitung der Radschüsseln und 
der Anschlußflansche der Radkränze sowie der Radna¬ 
ben wurde wesentlich vereinfacht. Die Spurweite wurde 
von 2123 auf 2183 mm vergrößert. Die Federung des 
Laufwerks wurde verstärkt. Zusammen mit einem ver¬ 
stärktem Lenkgetriebe der Böhmisch-Mährischen-Ma- 
schinenfabrik AG war für die Serie ein AK 5-80 Allklau- 
en-Wechselgetriebe (5-Gang. synchronisiert) der Firma 
ZF vorgesehen. Davon waren am 1. März 1945 mit Auf¬ 
tragsnummer SS 0006-6632/44 des Heereswaffenamtes 
WaPrüf 6 zehn Stück in Arbeit. Das 5-Gang-Wechselge- 
triebe. welches als Einheits-Getriebe auch für Panzer¬ 
kampfwagen bzw. Sturmgeschütz III und IV verwendet 
werden sollte, wog 240 kg, also das gleiche Gewicht wie 
das bisherige Praga-Wilson Getriebe des Jagdpanzers 
38. welches in verstärkter Ausführung auch eingeplant 
war. Die großen Vorteile einer Kraftübertragung ohne 
Zugkraftunterbrechung, wie beim Praga-Wilson- 
Wechselgetriebe, gingen mit dem Einbau des ZF AK 
5-80 Allklauen-Getriebe verloren. Das von Alkett konzi¬ 
pierte. außen verzahnte Seitenvorgelege hatte 5,58 Un¬ 
tersetzung, der Kegeltrieb 1,066 und das von Tatra bei¬ 
gestellte Zwischengetriebe 0.89 Untersetzung. Damit 
erreichte der Panzerjäger 38 D eine Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 40 km/h. während für den Aufklärungspan¬ 
zer auf 38 D-Basis eine Zwischengetriebe-Untersetzung 
von 1,16 verwendet wurde, die eine Höchstgeschwin¬ 
digkeit von 52 km/h zuließ. Das Triebrad hatte einen 
Durchmesser von 670 mm. 

Der bereits im Tatra-Lastkraftwagen Typ 111 und im 8- 
Rad-Panzerspähwagen (Sd.Kfz. 234) eingebaute luft¬ 
gekühlte 12-Zylinder Dieselmotor Typ 103 mit 220 PS 
Leistung wurde als Ausführung TD 103 P mit 207 PS bei 



2250 1/min für den Einbau im Jagdpanzer 38 D vorge¬ 
sehen. Auf dem Prüfstand ergaben sich bei den im Mo¬ 
torraum des Jagdpanzers 38 D gegebenen Einbau - 
Luftführungs- und Temperaturverhältnissen bei hohem 
Drehmoment und mittlerer Drehzahl - Kühlungspro¬ 
bleme. Bei allen Fahrversuchen mit Prototypen des 
Jagdpanzers 38 D. die bei der kurzen zur Verfügung 
stehenden Zeit nur über einen beschränkten Zeitraum 
ausgedehnt werden konnten, gab es keine ernsthaften 
Schwierigkeiten mit den luftgekühlten Tatra-Motoren. 
Am Einbau des 12-zylindrigen luftgekühlten Dieselmo¬ 
tors wurde trotz der negativen Prüfstandversuche fest¬ 
gehalten. Zur Untersuchung der Strömungsverhält¬ 
nisse und einer vielleicht möglichen Verbesserung der 
Luftwege wurden Tatra-Motoren an die Windturbinen¬ 
werke Meißen übergeben. Die Untersuchungen konn¬ 
ten durch das Ende des Zweiten Weltkriegs nur zum Teil 
durchgeführt werden.* Vorversuche mit luftgekühlten 
Dieselmotoren im Jagdpanzer 38 fanden 1944 bei der 
Kraftfahrversuchsstelle des Heereswaffenamtes in 
Kummersdorf statt, und zwar kamen 8- sowie 12-Zylin- 
der Tatra-Dieselmotoren zusammen mit dem ZF-AK 
5-80 Wechselgetriebe zum Einbau. Größere Probleme 
ergaben sich nicht. 

Das Konstruktionsbüro der Firma Alkett wurde wegen 
der dauernden Luftbedrohung Ende 1944 in die Ka¬ 
serne der Panzertruppenschule in Wünsdorf bei Berlin 
verlegt. Mit Beginn der Konstruktionsarbeiten wurde 
mit den meisten der in den panzerbauenden Firmen tä¬ 
tigen Fertigungsingenieuren eng zusammen gearbei¬ 
tet. In Abständen von etwa drei Wochen wurden alle fer¬ 
tiggestellten und in Arbeit befindlichen Zeichnungen 
mit den Fertigungsingenieuren und den Beauftragten 
des Heereswaffenamtes WaPrüf 6 bis in die Einzelhei¬ 
ten durchgearbeitet. Dabei ergaben sich eine Anzahl 
wertvoller Anregungen für eine wirtschaftliche Ferti¬ 
gung, aber auch eine sichere Funktion einzelner Bau¬ 
teile. Dieses damals erstmalig angewandte Verfahren 
hatte sich gut bewährt und alle Erwartungen erfüllt. 
Ende März 1945 waren bei Alkett in Berlin-Borsigwalde 
die ersten beiden Prototypen soweit fertiggestellt, daß 
nach Eintreffen der Wechselgetriebe und der Zwi¬ 
schengetriebe die Fahrzeuge innerhalb von acht Tagen 

• als Auswoichaggrognl wurde ein «lussighwtagahuhllar Motor in Erwägung 
gezogen 


fahrbereit gemacht werden konnten. Sie sollten am 20. 
April Hitler in Berlin vorgeführt werden. Zu dieser Vor¬ 
führung ist es aufgrund der Kriegsereignisse nicht mehr 
gekommen. 

Der auch als Ausführung »Reich« bezeichnete Jagd¬ 
panzer 38 D sollte Mitte 1945 die Ausführung »Protekto¬ 
rat« ablösen. Das Fahrgestell des Jagdpanzers 38 D 
sollte als Universalfahrzeug weitgehend alle Aufgaben 
der 26 t-Klasse (Einheitsfahrgestell PzKpfw lll/IV) über¬ 
nehmen. 

9.14.1 Panzerjäger-Fahrzeuge 38 D 

Als Hauptbewaffnung für den Jagdpanzer 38 D war die 
7.5-cm-Pak L/70 vorgesehen, eine Abart der Kanone 
des Panzerkampfwagens Panther, die mit einem Sei¬ 
tenrichtbereich von 1 2 bzw. 15° eingebaut werden soll¬ 
te. Die Rohrerhöhung betrug -8 D bis + 15°. Die Blech¬ 
dicke betrug am Bug 60 mm, der Panzeraufbau hatte 
vorne und seitlich 20 mm, hinten 10 mm dicke Bleche. 
Die Feuerhöhe betrug 2 m. An Bordmunition sollten 
mitgeführt werden 20 Sprenggranaten und 20 Panzer¬ 
granaten. die zusammen 500 kg wogen. Die Besatzung 
bestand aus vier Mann. Die Außenmaße betrugen 
6850x2600x2400 mm. Das Gefechtsgewicht lag bei 
18 t. 

Neben dem rücklauflosen Einbau der Hauptbewaff¬ 
nung ergaben sich zahlreiche Vorschläge über den 
Einbau von rückstoßfreien Panzerabwehrwaffen im 
Jagdpanzer 38 D. 

Ein Entwurf zeigt den Einbau der PAW-Waffe 600 (Pan¬ 
zerabwehr-Wurfkanone) in einem festen Panzeraufbau 
mit Panzerblechen der Dicken 20 mm vorne und seit¬ 
lich. hinten 15 mm und oben 10 mm. Das Seitenrichtfeld 
betrug je 15 : . Die Rohrerhöhung ging von -8° bis + 15°, 
die Feuerhöhe betrug 1800 mm. Während Rohr und 
Wiege der 7.5-cm-Pak L/70 1600 kg wogen, kam es bei 
dieser neuen Hoch-Niederdruck-Waffe zu einem ver¬ 
gleichbaren Gewicht von 400 kg. 

Mit der 10,5-cm-PAW (auch PWK) 1000 ausgerüstet, 
hatte der Jagdpanzer 38 D eine Bugblechdicke von 30 
mm. Rohr mit Wiege wogen etwa 1400 kg. Der Seiten¬ 
richtbereich betrug 12 bis 15°, der Höhenrichtbereich 
-8" bis + 15°. Die Feuerhöhe lag bei 1950 mm. Das Ge¬ 
schoßgewicht lag bei einer v 0 von 850 m/s bei 11,7 kg. 
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Jagdpanzer 38 D mit 10,5-cm-StuH 42/2. 


Jagdpanzer 38 D mit 7,5-cm-KwK L/70 (Motor Mitte). 
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Jagdpanzer 38 D mit 10,5-cm-PAW 1000 (Motor hinten). 


Jagdpanzer 38 D mit 10,5-cm-PAW 1000 (Motor Mitte). 
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An Bord wurden 16 Schuß Munition mitgefuhrt. Die Au¬ 
ßenmaße betrugen etwa 5950x2800x2400 mm. 


Aufklärungspanzer 38 D 
mit 7,5-cm-KwK L/48. 


9.14.2 Aufklärungspanzer 38 D 

Die schon für den Jagdpanzer 38 geplanten vier Versio¬ 
nen des Aufklärungspanzers wurden für den Jagdpan¬ 
zer 38 D beibehalten. Durch ein geändertes Zwischen¬ 
getriebe erreichten die Aufklärungsfahrzeuge Ge¬ 
schwindigkeiten von 52 km/h. Die Zwischengetriebe 
waren in der Konstruktion austauschbar ausgelegt, da 
der Flakpanzer 38 D auf der Basis des Aufklarungspan- 
zers 38 D gebaut werden sollte. Der Vollkettenaufkla- 
rungspanzer 38 D hatte ein Gefechtsgewicht von etwa 
14 t, einen oben offenen Aufbau und konnte entweder 
mit der 2-cm-Flak 38. der 7,5-cm-K 51. der 2-cm-KwK 
38 Zwilling oder dem 12-cm-GraW 42 ausgestattet wer¬ 
den. Ein Aufklärungspanzer 38 mit Tatra-Dieselmotor Aufklärungspanzer 38 D 

und 7,5-cm-K 51 L/24 befand sich seit Mitte 1944 bei der mit 12-cm-GraW 42. 

Heeresversuchsstelle für Panzer und Motorisierung in 
Kummersdorf in Erprobung. 


9.14.3 Panzersturmhaubitze 38 D 

Als Ersatz für die Panzersturmhaubitze auf Panzer¬ 
kampfwagen Ill-Fahrgestell waren die beiden Sturm¬ 
haubitzwagen 638/13 und 638/14 mit der 10.5-cm- 
Sturmhaubitze 42/3 bzw. 42/2 vorgesehen. Sie wurden 
jedoch nicht mehr gefertigt. 


9.14.4 Flakpanzer 38 D 

Im November 1944 wurde Hitler anhand von Photos 
über die Weiterentwicklung der Flakpanzer berichtet, 
unter besonderem Hinweis auf die angestrebte Über¬ 
gangslösung der Verwendung des Kugelblitz-Turmes 
auf dem Fahrgestell des Panzerkampfwagens IV. Als 
Endlösung war der Kugelblitz-Turm mit zwei schnell¬ 
schießenden 3-cm-Kanonen (MK 103) auf dem Fahrge¬ 
stell des Jagdpanzers 38 D vorgesehen. WaPrüf 6 hielt 
diese Lösung für aussichtsreich und befahl schnellsten 
Anlauf sowohl der Übergangs- als auch der Endlosung. 



Jagdpanzer 38 D 

mit 7.5-cm-Pak 42/1 L/70 
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Jagdpanzer 38 D 

mit 7,5-cm-Pak 42/1 L/70. 


Aufklärungspanzer 38 D 
mit 7,5-cm-KwK L/48. 


Aufklärungspanzer 38 D 
mit 12-cm-GraW 42. 
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Flakpanzer 38 D »Kugelblitz«. 


Bei Firma Alkett wurde ein Holzmodell dieses Flakpan¬ 
zers (Gerät 638/15) hergestellt. Als Bewaffnung waren 
neben den beiden 30-mm-MK 103/38 zwei zusätzliche 
2-cm-Flak 38-Rohre vorgesehen. Alle Waffen waren in 
einem kugelförmigen Drehturm untergebracht, der auf 
einem Drehkranz des Panzerkampfwagens IV aufge¬ 
setzt werden sollte. Höhen- und Seitenrichtung wurden 
hydraulisch betätigt und vom Richtschützen bedient. 
Der zweite Mann im Drehturm war gleichzeitig Kom¬ 
mandant und Ladeschütze. Die Flakpanzer wiesen 


theoretisch eine hohe Feuerkraft auf. die räumliche Be¬ 
schränkung hätte jedoch der Bewegungsfreiheit der 
Besatzung sowie der Munitionsversorgung einschnei¬ 
dende Grenzen gesetzt. 

9.14.5 Bergepanzer 38 D 

Beim Bergepanzer 38 D war eine 5 t-Seilwinde vorgese¬ 
hen. Das ZF-Wechselgetriebe AK 5-80 war mit einem 



Bergepanzer 38 D. 
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Unterbringung der 
Besatzung im »Kugelblitz- 
Flakturm. Die Turm¬ 
besatzung machte die 
gesamten Höhenricht¬ 
bewegungen des 
Turmes mit. 


ämi 
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Jagdpanzer 38 D (W 1806) Motor Mitte. 
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ä 28-cm-Sturmmörser 38 D 
* Marschstellung. 




Jagdpanzer 38 »»Hetzer«. 


4 Ladestellung. 



4 Feuerstellung. 


Jagdpanzer 38 D - Wannenausbildung und 
Aufhängung der Laufrollen. 







Spillantrieb versehen. Die Ausrüstung, einschließlich 
des 2 t-Behelfskrans, wurde weitgehend vom Berge¬ 
panzer 38 übernommen. Der Besatzung von zwei Mann 
stand ein MG 42 zur Eigenverteidigung zur Verfügung. 


Notwendigkeit einer Verlängerung des Fahrgestells um 
eine zusätzliche Laufrolle je Seite. Der Besatzung sollte 
eine 2-cm-KwK 38 im Drehturm zum Erd- und Flugziel¬ 
beschuß zur Verfügung stehen. Ein Holzmodell dieses 
Schützenpanzers 38 D war vorhanden. 


9.14.6 Schützenpanzerwagen 38 D 


9.14.7 Sonstige 



Aus der Überlegung, die Panzergrenadier-Einheiten 
beweglicher zu machen, wurde Ende 1944 vorgeschla¬ 
gen. Fahrgestellelemente des Jagdpanzers 38 D für ei¬ 
nen Vollketten-Schützenpanzerwagen zu verwenden. 
Um neben der Besatzung von vier Mann noch eine Pan¬ 
zergrenadier-Gruppe unterzubringen, ergab sich die 


Die 1944 erstellten Originalzeichnungen sahen ur¬ 
sprünglich zwei Ausfuhrungen für die Produktion vor: 

- Jagdpanzer 38 D (W 1807)- Motoreinbau 
im Heck 

- Jagdpanzer 38 D (W 1806)- Motoreinbau 
in Fahrzeugmitte. 


311 


Das Fahrzeug mit vorverlegtem Motor wurde u.a. auch 
für einen 28-cm-Sturmmörser konzipiert. Dabei wurde 
der Vorderlader-Granatwerfer im hinteren Teil des 
Fahrzeuges aufgebaut. Im Fährbetrieb lag das Rohr der 
Waffe horizontal zurückgezogen am Fahrzeug. Zur 
Feuerbereitschaft wurde das Fahrzeug mit der dritten 
und vierten Laufrolle über ein an Bord mitgeführtes 
Rost gestellt und die Konsole abgesetzt. Das Rohr 
wurde vorgezogen und von vorne geladen. Das Gewicht 
einer 28-cm-Wurfgranate betrug 228 kg. Es war eine 
Rohrerhöhung von -+35° bis +80 möglich. Das Seiten¬ 
richtfeld betrug nach jeder Seite 40’. Da das Rohr der 
Waffe mit einer Rohrlänge von 4005 mm nur 1000 kg 


wog. ergab sich ein Gefechtsgewicht für das Fahrzeug 
von 11.5 t. Das Fahrzeug war vorne mit 30 mm Panzer¬ 
blechen geschützt. 

Alle durch die ab Herbst 1944 vorgesehene, aber nicht 
mehr durchgeführte Einstellung der Produktion des 
Panzerkampfwagens IV freigewordenen Produktions¬ 
kapazitäten sollten für den Bau des Jagdpanzers 38 D 
eingesetzt werden. Diese Entwicklung beanspruchte in 
den Jahren 1944/45 sämtliche Sondervollmachten des 
Reichsministeriums für Rüstung und Kriegsproduktion. 
Als Produktionsziel war vorgesehen, monatlich 2000 
dieser Fahrzeuge herzustellen. 


10. Vollketten-Aufklärungspanzer »Kätzchen« 


Nach seiner Ernennung zum Generalinspekteur der 
Panzertruppen wies Generaloberst Guderian vor Hitler 
und dem Chef des Generalstabes des Heeres am 9. März 
1943 im Führerhauptquartier in Winniza (Ukraine) dar¬ 
auf hin. daß die Panzer-Aufklärungs-Abteilungen ein 
Stiefkind der Panzer-Divisionen geworden seien. Sei¬ 
ner Forderung nach Verbesserung der Erdaufklärung 
und Entwicklung eines Vollketten-Panzerspähwagens 
mit einer Geschwindigkeit von 60-70 km/h bei ausrei¬ 
chender Bewaffnung und Panzerung, soweit möglich 
auf der Grundlage vorhandener Bauelemente, wurde 
zugestimmt. Eine detaillierte militärische Forderung 
wurde anschließend vom OKH/AHA/AgK In 6 an das 
Heereswaffenamt Wa Prüf 6 gestellt. 

Als Ersatz für den leichten Schützenpanzerwagen mit 
Turm des leichten Panzerspähwagens und 2-cm-KwK 
L/55 (Sd. Kfz. 250/9) wurde die Entwicklung eines leich¬ 
ten Vollketten-Aufklärungspanzerwagens für eine Be¬ 
satzung von 6-8 Mann gefordert. Vom Heereswaffen¬ 
amt Wa Prüf 6 F wurde die Fa Auto-Union, Chemnitz, 
mit der Konstruktion beauftragt. Nach Fertigstellung 
eines Holzmodells im Maßstab 1:1 wurde vom Heeres¬ 
waffenamt Wa Prüf 6 F die Fertigung von 2 Prototypen 
in Flußeisenausführung für die Erprobung freigegeben. 
Die Länge des Fahrgestells betrug 5124 mm. die Breite 


2360 mm und die Bodenfreiheit 500 mm. Links hinten im 
Fahrzeug befand sich ein 6-Zylinder May- 
bach-Otto-MotorTyp HL 50Z mit einer Leistung von 200 
PS, einem Hubraum von 5.0 I und dem kleinen Motor¬ 
raumvolumen von 1,28 m\ 

Der Motor mußte speziell für dieses Fahrzeug umge¬ 
baut werden, da die Normalausführung durch die An¬ 
bauteile zu breit war. 

Das Drehmoment wurde über eine Kardanwelle zum 
vorne im Fahrzeug untergebrachten 8-Gang-ZF-AII- 
klauen-Wechselgetriebe Typ AK 8-45 und weiter über 
das Lenkgetriebe und die Seitenvorgelege zu den vorne 
befindlichen Triebrädern mit einem Durchmesser von 
840 mm übertragen. Es war vorgesehen, ein Lenkge¬ 
triebe aus dem Jagdpanzer 38. versuchsweise auch ein 
hydrostatisches Überlagerungslenkgetriebe der Fa. 
Renk. Augsburg, einzubauen. Das Fahrzeug hatte ein 
Drehstabfederlaufwerk mit fünf Laufrollen von 880 mm 
Durchmesser, die Notlaufeigenschalten besaßen, in 
Schrittanordnung. Die Spurweite betrug 2230 mm. 
Gleisketten des Panzerkampfwagens IV mit einer Breite 
von 400 mm wurden verwendet. Bei einer eventuellen 
Serienfertigung wurde aus Standardisierungsgründen 
erwogen, das Laufwerk des Jagdpanzers 38 zu verwen¬ 
den. 
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Vollketten-Aufklärungspanzer 
Seitenansicht und Draufsicht. 



Der oben offene Panzeraufbau hatte vorne eine Fah¬ 
rer-Sichtklappe und eine Kugelblende für ein durch ei¬ 
nen Funker zu bedienendes MG 42. rückwärts eine Ein¬ 
stiegtür. 


Auf zwei Längsbanken konnten 6-8 Mann Besatzung 
mitgeführt werden. Die Panzerung der Wanne betrug 
vorn 30 mm. auf den Seiten und hinten 14,6 mm. Das 
Bodenblech war 6.5 mm dick. Schürzen waren nicht 
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vorgesehen, da das Gesamtgewicht so niedrig wie mög¬ 
lich gehalten werden mußte. 

Nach Fertigstellung des ersten Prototyps wurde bei Fa. 
Auto-Union in Chemnitz mit der Werkserprobung be¬ 
gonnen, die im Gelände positiv ausfiel. Die Konstruk¬ 
tion gefiel und war erfolgversprechend Bei einer grö¬ 
ßeren Vorführung vom Heereswaffenamt Wa Prüf 6 F 
mit einer längeren Bergabfahrt zeigte sich jedoch, daß 
beim Kurvenfahren und Leerlauf des Motors die hydro¬ 
statische Uberlagerungslenkung versagte. Die vorge¬ 


11. Gepanzerte Waffenträger 

Die Waffenträger-Entwicklung wäre nicht möglich 
gewesen ohne die aus der Jagdpanzer 38 und 38 D- 
Fertigung zur Verfügung stehenden Baugruppen wie 
Laufwerk und Antriebsaggregate. 

Im Zuge der seit langem angestrebten Loslösung der 
Artillerie-Selbstfahrlafetten- von der Panzer-Fertigung 
begann im Jahr 1942 die Entwicklung von gepanzerten 
Waffenträgern. Das Heereswaffenamt WaPrüf 4 schal¬ 
tete dazu Firmen ein. die nicht direkt mit der Panzer- 
Fertigung zu tun hatten. Die aufgestellten Militärischen 
Forderungen verlangten u.a.: 

- Vollkettenfahrgestell, unabhängig von der Panzer¬ 
fertigung mit serienmäßigem Motor und eine 
Marschgeschwindigkeit von etwa 17 km/h. 

- Vorrichtung zur Absetzbarkeit des Geschützes mit 
Mitteln der Truppe. Alle Vorrichtungen mußten am 
Fahrzeug mitgeführt werden können. 

- Rundumfeuer mit 360 Traverse auf dem Fahrzeug 
und abgelastet. 

- Geschütz sollte auf eigener Räderlafette beweglich 
sein. 

- Splitterschutz für die Besatzung. 8 mm dicke Panzer¬ 
bleche wurden als ausreichend erachtet 

- Einheitsfahrgestell für mehrere, wahlweise aufzuset¬ 
zende Waffen. 


sehene Füllpumpe war zu klein ausgelegt und mußte 
durch eine größere ersetzt werden. 

Vom Heereswaffenamt Wa Prüf 6 F wurde bereits Ende 
Januar 1944 darauf hingewiesen, daß eine Einführung 
des Vollkettenaufklärungspanzers »Kätzchen« erst in 
Frage komme, wenn die materielle Lage ein Abzweigen 
von Bauteilen aus dem Programm des Jagdpanzers 38 
erlaube. 

Die Kriegsereignisse unterbanden Anfang 1945 die 
Fortführung der Erprobungen. 


Unter diesen Voraussetzungen wurden mehrere Stu¬ 
dien ausgearbeitet. Das Heereswaffenamt WaPrüf 4 
legte folgende Bezeichnungen für diese Fahrzeuge 
fest: 

- Einheits-Waffenträger Größe I, ausgelegt für: 

7.5- cm-Pak 40 L/46. 7,5-cm-Pak 44 L/70, 

10.5- cm-leFH 18/40, 12-cm-sGraW, ».Kugelblitz- 
Drehturm und 3,7-cm-Flak. Auch sollte der Einbau 
von Flammenwerfern untersucht werden. 

- Einheits-Waffenträger Größe II. ausgelegt für: 
8.8-cm-Pak43 L/71,15-cm-sFH43,10-cm-Kanone 18 
und 12.8-cm-K 43. 

Die ersten Prototypen, vorgestellt von Krupp, Rheinme¬ 
tall und Steyr-Daimler-Puch. fanden nur geteilten Bei¬ 
fall. da sie zu kompliziert und zu schwer waren. Die In¬ 
dustrie schlug daraufhin Vereinfachungsmaßnahmen 
vor. Das Heereswaffenamt WaPrüf 4 erklärte sich bereit, 
einige seiner Forderungen fallen zu lassen. Trotzdem 
konnte kurzfristig keine zufriedenstellende Lösung er¬ 
zielt werden. 

Am 4. Februar 1944. anläßlich einer Besprechung bei 
Steyr-Daimler-Puch. legte das Heereswaffenamt Wa¬ 
Prüf 4 nochmals die Forderungen für ein Waffenträ¬ 
ger-Fahrzeug vor: 
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Überblick Entwicklung Waffenträger (für 8,8-cm-Pak oder 10,5-cm-leFH) 






























- Es darf sich nicht um eine Zwischenlösung handeln, 
d.h. das Aufsetzen einer Waffe auf ein vorhandenes 
Fahrgestell. Das Gesamtfahrzeug muß speziell für 
diesen Zweck entwickelt sein. 

- Die Feuerhöhe darf nicht mehr als 1800 mm betragen. 

- Rohrerhöhung von -8 U bis +45 (mindestens 42°). 

- Rundumfeuer von 360” bei allen Rohrerhöhungen. 

- Die Waffe muß für Panzerabwehr- und für artilleristi¬ 
sche Aufgaben verwendbar sein. 

-- Ein MG zur Nahverteidigung war vorzusehen. 

- Funkausrüstung war vorzusehen. 

- Panzerdicke 20 mm vorne, 10 mm seitlich. 

- Aktionsradius 100 bis 150 km. 

- Höchstgeschwindigkeit 35 km/h. 

- Bodenfreiheit mindestens 500 mm. 

- Besatzung vier bzw. fünf Mann. 

- Am Fahrzeug mitgeführter Munitionsvorrat 50 
Schuß, davon 20 Schuß Bereitschaftsmunition. 

Vordringlich sollte die Beweglichmachung der 
8 .8-cm-Pak 43 L/71 in Angriff genommen werden. 

Am 7.2.1944 fand bei der Firma Krupp in Essen eine Be¬ 
sprechung statt, in der über die Waffenträger-Entwick¬ 
lung für vier zu erstellende Entwürfe folgendes festge¬ 
legt wurde: 

- In Zusammenarbeit mit Steyr (nur geschützmäßig) 
unter Verwendung der 8.8-cm-KwK 43. 

- Entwurf der Gruppe Woeifert (Krupp) als Konkurrenz 
zu Steyr; 

Gruppe Dorn (Krupp) legte dazu am 11. Februar 1944 
einen Geschützentwurf vor. 

- Entwurf Egen (Krupp) mit 8.8-cm-Pak 43 (Grille), wo¬ 
bei für das Fahrzeug neue Vorschläge für Motor. 
Lenk- und Wechselgetriebe zu überlegen waren. 

- Entwurf Burger (Krupp), über einen starren Einbau 
der 8.8-cm-Pak 43 L/71. Dieser Entwurf wurde nur in¬ 
teressant, wenn die Absetzbarkeit einfacher als bei 
vorangegangenen Entwürfen wurde. Gegenüber 
dem 7,5-cm-L/70 Rohr bei dem bisherigen Entwurf 
war das Rohr weiter vorzuschieben. Es mußten Aus¬ 
gleicher verwendet werden. Dadurch ergab sich ein 
günstigerer Kampfraum und mehr Platz für Munition. 
Die Blende wurde kleiner, die Fertigung einfacher. Es 
wurde jedoch ein Verschlußbeweger beim Einbau 
der starren Lagerung erforderlich. Als Studie sollte 
untersucht werden, ob eine 7.5-cm-Waffe mit einer 




Der Waffenträger mit 6-Rollen-Laufwerk von hinten. 
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(Krupp (Egen)-m. Einheitswaffenträger für 12,8-cm-K 81/3. 














Rohrlänge von L/60, aber mit der Leistung der L/70, 
eingebaut werden konnte. 

In einer Besprechung bei der Firma Krupp in Essen am 
15. 2. 1944 stand u.a. auch die Selbstfahrlafette für die 
10,5-cm-leFH 18/40 zur Diskussion. Dabei wurde von 
der Firma Krupp, Abt. AK. der Vorschlag gemacht, den 
Entwurf Grille 10 mit absetzbarer, unveränderter leFH 
18/40, geringer Feuerhöhe und einfachem, niedrigen 
Splitterschutz auf Fahrgestell 38 (t) vorzulegen. Dabei 
sollte der Splitterschutz auf dem Drehkranz angebracht 
werden. Der wahlweise Einbau der 7.5-cm-KwK 42 L/70 
wurde erwogen. Zu diesem Zeitpunkt wurde das Fahr¬ 
gestell des Panzerkampfwagens 38 (t) als Selbstfahrla¬ 
fette für die 7.5-cm-Pak L/46 verwendet. 

Für das von Steyr-Daimler-Puch in Zusammenarbeit mit 
Krupp vorgeschlagene Trägerfahrzeug für die 
8 ,8-cm-KwK 43 L/71 ließ sich die gewünschte Feuer¬ 
höhe von 1650 mm mit nur großen Nachteilen erkaufen. 
Am 24. 2. 1944 fand beim Heereswaffenamt WaPrüf 4 in 
Berlin eine Besprechung statt, deren Gegenstand die 
Entgegennahme von Ergebnissen der inzwischen ge¬ 
machten Voruntersuchungen und Entwürfe sowie de¬ 
ren Abstimmung mit den bereits aufgestellten vorläufi¬ 
gen Konstruktionsbedingungen für Waffenträger war. 
- Waffentechnisches: 

Verwendet wurde die 8,8-cm-KwK 43 L/71 mit ihren 
Hauptgruppen. Eine Umkonstruktion verlangte die Hal¬ 
terung des Rohres. Eine Neukonstruktion wurde für den 
Schirmpanzer, das Rundumschwenkwerk sowie für die 
Lagerung der Waffe im Fahrzeug notwendig. Firma 
Krupp lieferte eine Waffe, die auf ein Reservefahrzeug 
umsetzbar, gleichzeitig aber auch absetzbar für Run¬ 
dumfeuer vom Boden aus sein sollte, die dazu notwen¬ 
digen Lade- und Stützgeräte brauchten nicht am Waf¬ 
fenträger mitgeführt zu werden. Es sollte später ent¬ 
schieden werden, ob eine Absetzbarkeit grundsätzlich 
gefordert wurde. Für die ersten vier Geräte hatte Krupp 
diese Voraussetzung geschaffen. Sollte Absetzbarkeit 
später nicht mehr verlangt werden, ermäßigte sich das 
Lafettengewicht um etwa 150 kg. durch Wegfall der vier 
Ständerfüße um weitere 300 kg. Diese Ständerfuße soll¬ 
ten auf den Munitions- (Wechsel-)Fahrzeugen mitge¬ 
führt werden, ebenso wie die Übersetzhebezeuge (Da¬ 
vid-Kran). 

In bezug auf Rundumschwenkwerk und dessen Antrieb 


schlug Krupp einen Zahnkranz mit Innenverzahnung 
vor. Das Heereswaffenamt WaPrüf 4 bestand jedoch auf 
einfachste Ausführung, da die Kapazität für große 
Zahnkranze (Tiger B) sehr beschränkt war. Erwogen 
wurde eine Ausführung aus einzelnen Segmenten, 
nachdem eine Außenverzahnung auch verworfen wor¬ 
den war. Krupp schlug schließlich eine Zahn-Kettenfüh¬ 
rung vor, bei der allerdings ein Rundumfeuer nichf fort¬ 
laufend gewährleistet war, da nach zwei vollen Umdre¬ 
hungen die Lafette wieder zurückgedreht werden muß¬ 
te. Für die vier Versuchsgeräte wurden zwei mit Zahn¬ 
kranz und zwei mit Zahn-Ketten-Ubertragung versehen. 
Der nicht genau arbeitende Schwenkbetrieb erforderte 
eine zusätzliche Seitenrichtmaschine für das Feinrich¬ 
ten. Klärung darüber, sowie über die neu zu entwik- 
kelnde Höhenrichtmaschine durch die Firma Weg¬ 
mann. Kassel, erfolgte durch Krupp. Die Firma Steyr- 
Daimler-Puch versuchte ihrerseits Versuchsstücke der 
Höhenrichtmaschine bei der Firma Eisenbeiß in Enns 
fertigen zu lassen. 

Krupp veranlaßte eine Zurückstellung der KwK 43 sowie 
den Umbau von Rohrwiegen durch die Firma Garny in 
Frankfurt a. M. Steyr konnte 14 Tage nach Eintreffen des 
Geschützes mit dem Versuchsschießen vom Probe¬ 
fahrgestell rechnen. Krupp und Steyr fertigten ein 
Holzmodell des Waffenträgers mit Waffe (absetzbar) bis 
zum 20. 3. 1944, zur Vorbesichtigung in der Zeit vom 1. 
bis 10. 4. 1944. Dieses Modell stand am 20. 4. 1944 zur 
Besichtigung im Führerhauptquartier. 

Steyr beabsichtigte, in dem von ihr gebauten Waffen¬ 
träger einen neuen, noch nicht erprobten Steyr-Boxer¬ 
motor (12-Zylinder, 140 PS) zu verwenden. Getriebe, 
Laufwerk und Gleisketten sollten mit den nötigen Ver¬ 
stärkungen vom Raupenschlepper Ost übernommen 
werden 

Steyr-Daimler-Puch hatte zusammen mit Krupp auch 
ein 5-Rollen-Laufwerk im Entwurf, welches als Waffen¬ 
träger für die 8.8-cm-Pak 43 L/71 vorgesehen war. Die 
Lange des Fahrzeuges mit der Kanone in 12°“ h Stellung 
betrug 7800 mm, die Hohe 2050 mm, die Feuerhöhe 
1700 mm. Die Laufrollen hatten einen Durchmesser von 
650 mm. Die Spurweite betrug 2620 mm, die Kettenauf¬ 
lagelänge 3000 mm. die Kettenbreite 400 mm und die 
Bodenfreiheit 450 mm. Bei einem Seitenrichtfeld von 
360° ergab sich eine Rohrerhöhung -8° bis -4-45°. Als 
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Schutz für die Geschützbedienung war entweder ein 
rundes oder ein 6-eckiges Panzergehäuse vorgesehen. 
Für den Schutz des Fahrers gab es eine abnehmbare 
Haube mit Sehschlitzen. Am Fahrzeug selbst war ein 
Kran angebracht, durch den die Waffe mit dem Panzer¬ 
schutz abgehoben werden konnte. Das Gewicht des 
Aufbaus mit Waffe betrug 4400 kg. 15 Schuß Munition 
waren im Aufbau untergebracht, sie wogen 300 kg. Die 
Hubvorrichtung wog 200. die Holme wogen 400 kg. 
Das Heereswaffenamt WaPrüf 6 bestand auf Verwen¬ 
dung bereits vorhandener, erprobter und bereits in 
Großserie hergestellter Baugruppen, wie es in den Kon¬ 
struktionsbestimmungen vorgeschrieben war. Für 
Entwicklungsarbeiten war keine Zeit vorhanden. Wa¬ 
Prüf 6 schlug vor. zu untersuchen, inwieweit der bereits 
für den Panzerjäger 38 »Hetzer« verwendete Praga Mo¬ 
tor mit einer Leistung von 160 PS verwendet werden 
könnte, da dessen Großserienfertigung bereits lief. 
Heereswaffenamt WaPrüf 6/F beschaffte dazu Lei¬ 
stungsangaben und Abmessungen des noch nicht fer¬ 
tig erprobten luftgekühlten Klöckner-Humboldt- 
Deutz-Dieselmotors (8-Zylinder, etwa 140 PS) sowie 
ähnlicher schon oder noch in Serie laufender Hochlei¬ 
stungsmotoren, sowie die der dazugehörigen Vorgele¬ 
ge, Wechsel- und Lenkgetriebe. Steyr hatte für eine be¬ 
schleunigte Lieferung der Zeichnungen der geplanten 
Antriebs- und Laufwerkaggregate zu sorgen und ferner 
Untersuchungen anzustellen über die Verwendung von 
schon fertigen Aggregaten, wie z. B. die Baugruppen für 
den schweren Wehrmachtschlepper der Firma Büs- 
sing-NAG. 

Heereswaffenamt WaPrüf 6/F bestand darauf, daß die 
Lenkbewegungen und der Lenkvorgang der neuen 
Waffenträger keineswegs schwieriger sein durften als 
die des Raupenschleppers Ost und bezweifelte die 
Brauchbarkeit eines einfachen 4-Gang-Wechselgetrie- 
bes ohne Zwischengetriebe. Die Eignung der Gleiskette 
des Raupenschleppers Ost (RSO) mußte für 350 km ge¬ 
währleistet sein. Krupp schlug die Verwendung der 400 
mm breiten Gleiskette des Panzerkampfwagens IV vor. 
Beiden Ardellwerken in Eberswalde fand am 19.4. 1944 
eine Besprechung statt, bei der wichtige Vorausset¬ 
zungen für den Bau von Waffenträgern festgelegt wur¬ 
den. Krupp war bereits in einer Sitzung der Sonder¬ 
kommission I in Berlin am 17. 4. 44 gebeten worden, 


sich in die Entwicklung des Waffenträgers 8,8-cm-Pak 
43 bei Ardelt einzuschalten und die waffentechnische 
Betreuung des Projektes zu übernehmen. Bis zu diesem 
Zeitpunkt war diese Entwicklung nur zwischen Heeres¬ 
waffenamt. WaPrüf. Reichsministerium für Rüstung 
und Kriegsproduktion und Ardelt bearbeitet worden. 
Zur Entstehungsgeschichte des Projektes war folgen¬ 
des mitgeteilt worden: Die Schwierigkeiten bei der 
Fortbewegung der schweren Pak (vor allem Pak 43/41 
Rh mit 4500 kg Feuergewicht und Pak 40 Rh mit 1600 kg 
Feuergewicht) führten in zahlreichen Fällen zum Ver¬ 
lust dieser Geräte, worüber von der Truppe dauernd ge¬ 
klagt wurde. So mußten z.B. im Ost-Feldzug 70 Stück 
frisch eingesetzte Pak 43/41, ohne einen Schuß abge¬ 
geben zu haben, vor dem nachdrängenden Feind ge¬ 
sprengt werden. dadieZugmittel nicht zur Stelle waren. 
Dies führte zur Forderung Hitlers, die schwere Pak un¬ 
ter allen Umständen selbstfahrbar zu machen. Die 
7.5-cm-Pak 40 in Spreizlafette war für den Mann¬ 
schaftszug zu schwer, ihre Fertigung in dieser Form 
sollte in Kürze eingestellt werden. 

Dr. Günther Ardelt machte, da er als Frontoffizier ähnli¬ 
che Erfahrungen gesammelt hatte, den Vorschlag, 
durch Anordnung eines Hilfsmotors an der Lafette der 
Pak 40 dieser einen behelfsmäßigen Antrieb zu geben. 
Aufgrund von bereits bei der Heeresversuchsstelle für 
Panzer und Motorisierung in Kummersdorf erfolgten 
Versuchen, die negativ ausfielen, wurde dieser Ge¬ 
danke nicht weiter verfolgt. Darauf bot Dr. Ardelt an, in 
seinem Werk ein Gleiskettenfahrgestell einfachster 
Bauart zu bauen, geeignet für die Aufnahme von Ge¬ 
schützen aller Art. Ardelt erhielt zu Beginn des Jahres 
1944 diesen Auftrag vom Heereswaffenamt mit der Auf¬ 
lage, daß dieser Waffenträger geeignet sein mußte, als 
Universalgerät die 10,5-cm-leFH 18/40, die 7,5-cm-Pak 
40 sowie die 8.8-cm-Pak 43 zu tragen. Hierzu wurde die 
Firma Rheinmetall zur Beratung herangezogen. Das er¬ 
ste Versuchsfahrzeug, für das Krupp eine 
8.8-cm-Pak-43 an WaPrüf 4/11 lieferte, befriedigte noch 
nicht voll. Es wurde deshalb bei Ardelt ein zweites Fahr¬ 
zeug in Auftrag gegeben mit der eingeschränkten For¬ 
derung, nur noch die Pak 43 aufzubauen. Dadurch 
schied Rhemmetall-Borsig aus dieser Entwicklung aus. 
Der Firma Ardelt wurde ein zweites Geschütz Pak 43 aus 
der Serie zugewiesen. Der damit bestückte Waffenträ- 
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lle Vaffentrag ers der Firma Ardelt für 8,8-cm-Pak 43 L/71 (verschiedene Prototypen). 


Krupp leichter Waffenträger für 10,5-cm-leFH 18/40/4. 
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ger stellte eine wesentliche Verbesserung dar und be¬ 
friedigte bei der Erprobung im Schießen und Fahren auf 
dem Versuchsplatz des Heereswaffenamtes in Hillers- 
leben vollauf. Im Mai 1944 wurden die ersten Bilder des 
Ardelt-Waffenträgers für die 8.8-cm-Pak 43 überreicht, 
die benutzt wurden, um mit Fachleuten die Frage des 
Rundumfeuers sowie des zusätzlichen Splitterschutzes 
nochmals zu besprechen. 

Auf Grund einer Forderung von Hauptdienstleiter Saur 
im Reichsministerium für Rüstung und Kriegsproduk¬ 
tion wurden vom Heereswaffenamt WaIRu WuG 12 nach 
der gleichen Konstruktion mit geringen Verbesserun¬ 
gen zehn Fahrzeuge in Auftrag gegeben, die bis Juli 
1944 fertiggestellt wurden. 

Im August 1944 wurden Hitler die Waffentrager-Fahr- 
zeuge »Steyr-Krupp« sowie »Ardelt« vorgeführt.Das 
Ardelt-Fahrzeug erwies sich mit Abstand als das leich¬ 
teste, kleinste und billigste Fahrzeug aller Vorschläge, 
wenn es auch nur wenige der ursprünglichen Forde¬ 
rungen erfüllte. 

Da das Gerät alle Forderungen in bezug auf Beweglich¬ 
keit und taktischem Einsatz erfüllte, trat nach Ansicht 
von Heereswaffenamt WaPrüf 4 die sog. »organische« 
Lösung Krupp-Steyr in den Hintergrund und erhielt nur 
noch die Stelle 35 auf der Dringlichkeitsliste, während 
der Ardelt-Waffenträger auf Stelle 7 stand. Die 
schwenkbaren Teile der Pak 43 waren unverändert auf 
das Ardelt-Gleiskettenfahrgestell aufgesetzt. Mit einer 
Erhöhung von 10° bis 15° konnte Rundumfeuer abge¬ 
geben werden. Nach vorne waren ein Höhenrichtbe¬ 
reich von -8° bis +25°, nach hinten -8° bis + 15° mög¬ 
lich. Querab konnte beiderseits über die Gleisketten in 
einem Sektor von etwa 50° Seitenrichtfeld mit 40 Erhö¬ 
hung geschossen werden. Der Pivotzapfen war etwa 
hinter Fahrzeugmitte in einem Querträger der Wanne 
gelagert. Die Feuerhöhe betrug 1750 mm. die Boden¬ 
freiheit 450 bis 500 mm. Das Nachladen der Waffe war 
von der Fahrzeugplattform und infolge der niedrigen 
Feuerhöhe beim Schießen querab vom Erdboden aus 
gut möglich. Das Rohr wurde in Fahrtrichtung nach 
vorne mit einer scherenförmigen Stütze an der Stirn¬ 
wand des Fahrzeuges gezurrt, wobei der Hebelarm der 
Zurrung noch etwa einen Meter größer war als bei der 
Original-Pak 43. Das Rohr stand daher beim Fahren auf 
schlechten Straßen und in schwierigem Gelände abso¬ 


lut fest. Der seitliche Klappschild zum Schutze des 
Richtschützen war von Ardelt vergrößert worden. Im 
übrigen wurde auf jede zusätzliche, über die des 
Schutzschildes der Pak 43 hinausgehende Panzerung 
verzichtet. Hierdurch konnte das Gesamtgewicht des 
Waffenträgers mit Waffe nach Angabe von Ardelt auf 91 
begrenzt werden 

Die Wanne war im Aufbau sehr einfach und bestand im 
wesentlichen aus zwei seitlichen hochstegigen U-Trä- 
gern. die unten durch ein Bodenblech und oben durch 
ein Riffelblech zu einem rechteckigen Kasten verbun¬ 
den waren. Die Gleisketten wurden vom RSO unverän¬ 
dert übernommen, das Laufwerk mit Federung vom Pz. 
38 (t). Es hatte außer den Leitrollen je vier einzeln 
schwingende Laufrollen, die paarweise über die Fede¬ 
rung balancierartig gekuppelt waren. Die Laufrollen (0 
825 mm) waren jedoch statt Gummibereifung mit Stahl¬ 
bandagen versehen. Die Kettenauflagelänge betrug 
2950 mm bei einer Kettenbreite von 350 mm und einer 
Spurweite von 2700 mm. 520 mm Bodenfreiheit war 
vorhanden. Die offizielle Bezeichnung der Fahrzeuge 
lautete Geschützwagen (Gw) 638/18 Sf mit 8,8-cm-Pak 
43. 

Der Maybach HL 42 Motor mit 100 PS Leistung bei 3000 
1/min war vorne rechts in der Wanne untergebracht. 
Der Kraftfluß ging über eine Mecano-Scheibenkupp- 
lung und ein Ardelt-Zwischengetriebe zum ZF-Wech- 
selgetriebe Kb 40 D mit vier Vorwärtsgängen und einem 
Rückwärtsgang. Das Lenkgetriebe kam aus der Ferti¬ 
gung für den 3-t-Zugkraftwagen. Das Seitenvorgelege 
war mit 5,05 untersetzt, die vorne liegenden Antriebsrä¬ 
der hatten einen Durchmesser von 467,5 mm. Der Fah¬ 
rersitz war vorne links neben dem Motor untergebracht, 
der aus der Wanne herausragende Oberkörper des Fah¬ 
rers wurde durch einen schrägen, klappbaren Panzer¬ 
schild mit Sehschlitz geschützt. Der Raum zwischen 
Motor. Wechselgetriebe und Fahrersitz einerseits und 
der Querträger für die Pivotlagerung andererseits war 
als Kraftstoffbehälter ausgebildet; der Raum hinter der 
Pivotlagerung enthielt zwei nebeneinanderliegende, 
durch Klappen verschließbare Munitionskästen, die 
insgesamt etwa 36 Schuß aufnehmen konnten. Mit dem 
Inhalt des am Schutzschild befestigten Munitionska¬ 
stens ergab dies 42 Schuß. Für die Besatzung (Fahrer. 
Richtschütze, zwei Ladeschützen sowie evtl, den Ge- 
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schützführer) waren am Fahrzeug Sitze vorhanden. 
Probefahrten auf Landstraßen sowie in sehr schwieri¬ 
gem Gelände in der Nähe des Werkes zeigten gute 
Fahreigenschaften, Steigungen bis zu 350° wurden be¬ 
zwungen. Starke Staubentwicklung und Verschmut¬ 
zung der Besatzung wurden durch eine durchgehende 
Abdeckung der Gleisketten weitgehend beseitigt. 

Am 22. 9. 1944 ergab eine Besprechung beim Heeres¬ 
waffenamt WaPrüf 4 in Berlin, daß großes Interesse an 
einem Waffenträger auf der Basis Panzerkampfwagen 
38 für die 10.5-cm-leFH 18/40 sowie wahlweiser Unter¬ 
bringung der 8.8-cm-Pak 43 bestehe. Die Konstruktion 
sollte weiter durchentwickelt werden. 

Eine weitere Besprechung beim Heereswaffenamt Wa¬ 
Prüf 4/1 am 13. 11. 1944 ergab, daß auf Anordnung von 
Hauptdienstleiter Saureine Arbeitsgemeinschaft für die 
Fertigung von monatlich 550 Waffenträgern (einschl. 
Kugelblitz) gebildet worden war. Die Leitung wurde 
Obering. Dipl.-Ing. Kracht der Firma Auto-Union über¬ 
tragen. Dieser teilte mit. daß Hauptdienstleiter Saur fol¬ 
gende Fertigung von Waffenträgern mit Serienlauf 
März 1945 gefordert hatte: 

März 5. April 15. Mai 30. Juni 50. Juli 80. August 120. 
September 170. Oktober 250 und November 300. 
Folgende Waffenträger-Entwicklungen mit Bauteilen 
des Fahrgestells 38 »Reich« sollten durchgeführt wer¬ 
den: 


Ardelt 

4-Rollen-Laufwerk, ungepanzert für 8.8-cm-Pak 43. 
15-cm-slG. 10,5-cm-leFH 18/40, wobei der Schwer¬ 
punkt eindeutig bei der Pak 43 lag. Der Einbau der leFH 
18/40 war nur als Notlösung gedacht für den Fall, daß 
nicht genügend Pak 43 zur Verfügung standen. Ardelt 
teilte mit. daß die Entwicklungsarbeiten termingerecht 
liefen. Er bat um Unterstützung durch andere Firmen 
bei der Erstellung der Konstruktionszeichnungen, die 
Firma Hanomag sollte Konstrukteure abstellen. Das 
Gewicht des 8.8-cm-Waffenträgers wurde bei 46 Schuß 
Munition mit etwa 14 bis 15 t angegeben, bei Verwen¬ 
dung der leFH 18/40 war ein etwas höheres Gewicht zu 
erwarten. 


Krupp 

6-Rollen-Laufwerk mit 

10.5-cm-leFH 18/40 mit Rundumpanzer. 

12,8-cm-K 81 mit Splitterschutz. 

15-cm-sFH 18 mit Splitterschutz. 

Für den Einbau der leFH 18/40 war beim Waffenträger 
Rundumpanzerung gefordert worden, die Lösung der 
Firma Alkett galt nur als Notlösung. Bezüglich des Ein¬ 
baus der leFH 18/40 lag der Schwerpunkt bei der Kon¬ 
struktion Krupp. Da die Fertigung der Waffenträger 
größte Dringlichkeit hatte, mußte Firma Alkett Unterla¬ 
gen des Jagdpanzers 38 »Reich« zur Verfügung stellen. 
Von den ersten fertiggestellten 38 »Reich—Fahrzeugen 
sollten einige für die Versuchsgeräte der Waffenträger 
abgezweigt werden. Das Gesamtgewicht des Fahrzeu¬ 
ges 38 »Reich« einschließlich Ausrüstung wurde mit 
etwa 16 t angegeben. 

Aufgrund der immer größer werdenden Gefährdung 
durch Luftangriffe wurde auf Drängen des Heereswaf¬ 
fenamtes ein Teil des Artillerie-Konstruktionsbüros 
(AK) der Firma Krupp von Essen zur Firma Ardelt in 
Eberswalde verlegt. Dadurch ergab sich die Möglich¬ 
keit. die Erfahrungen dieser Firma der Entwicklung der 
Waffenträger-Fahrzeuge bei Ardelt zugute kommen zu 
lassen. 

Die Verantwortung für die Weiterentwicklung der Waf¬ 
fenträger-Fahrzeuge wurde damit der Abteilung Egen 
der Firma Krupp übertragen, die bald die Notwendigkeit 
für zwei verschiedene Ausführungen bestätigte. Dabei 
kam es laufend zu Auseinandersetzungen zwischen 
Egen und dem in Essen befindlichen verantwortlichen 
Entwicklungschef Woeifert, die sich praktisch bis Ende 
des Krieges hinzogen. 

Durch die Auseinandersetzung Egen/Woelfert ergaben 
sich zwei Waffenträger-Vorschläge, die hier näher be¬ 
schrieben werden: 

DieZahnradfabrik Friedrichshafen stellte im März 1945 
fest, daß die Konstruktion von Ardelt zur Erzielung einer 
reibungslosen Fertigung durch ZF nochmals überar¬ 
beitet werden mußte und in den Teilen möglichst mit 
denjenigen vom Zwischengetriebe 38 D in Überein¬ 
stimmung gebracht werden sollte. Die Serienfertigung 
sollte bei den Waldwerken in Passau stattlinden. Zehn 
Versuchszwischengetriebe vom Typ Z 80-W waren bei 
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Vergleich der Krupp-Waffenträger-Vorschläge. 



Krupp 1 (Egen) 

Krupp II (Woeifert) 

- Motor 

Tatra 6-Zylinder 

Tatra 6-Zylinder 


125 PS. luftgek 

125 PS. luftgek 


Diesel 

Diesel' 

- Wechselgetriebe 

wie Pz Jg 38 

wie Pz Jg 38 

und Lenkgetriebe” 

Antrieb vorne 

Antrieb hinten 

- Fahrgestell 

wie Pz Jg 38 

wie Pz Jg 38 


6-Rollenlaufwork* •• ” 

4-Rollenlaufwerk 

- Außonmaflo (mm) 

1-6600. B - 2550 

L - 4320. B » 2050 

- Fouorhöho (mm) 

- Bewaffnung - 

mH Gefechtsgewicht 
und Munitionsvorrat () 

1575 

1770”” 

8.0-cm-Pak 43 

16 t (34) 

14.4 t (34) 

10,5-cm-leFH 18 

14,5 t (40) 

13,5 t (96) 

15-cm-sFH 18 

16,5 t.(29) 

wegen Heckmotor 
nicht möglich 

12.8-cm-K 43 

17.8 t.(30) 

wegen Heckmotor 
nicht möglich 

- Bodenfreiheit (mm) 

430 

430 

- Panzerung (mm) 

v=15-20. s = 10 

V - 15-20. s = 10 

- Waffenerhöhung 

-7’ bis ‘40' 

-8* bis *20“ 

mit 8.8-cm-Pak 43 

Uber 180 Traverse 

über 360 Traverse 

- Seitenrichtfeld 

360 (Höhenricht- 

360 

mit 8,8-cm-Pak 43 

feld begrenzt) 


mit 10,5-cm-leFH 

360 (Hohenricht- 
feld begrenzt) 

360 

mit 15-cm-sFH 

38 

wegen Heckmotor 
nicht möglich 

mit 12,8-cm-K 43 

38. 

wegen Heckmotor 
nicht möglich 


• Wooi'ort Bestand darauf, dafl in seinem Entwurf de» luftgekühlte Tatra* 12- 
Zylmder-Dieselmotor. Typ TD 103 P mit 207 PS bei 2250 l'rmn ohne Schwierig¬ 
keit untergebracht werden konnte und dabei sich die Gesamtfahrzeuglange um 
450 mm verringern wurde Beim Einbau dieses Motors im Fahrzeug Krupp I 
wurde sich eine Verlängerung dos Fahrzeuges um etwa 900 mm ergoben 

•• Der Vorschlag wurdo gemacht. daB anstelle des Wechsetgeinobes *om 
Jagdpanzor 38 ein neu entwickelt« ZF-Wechselgetriebe. Typ Z 00 W mit Lenk¬ 
getriebe und Vorgelege verwendet werden sollte Diese Änderung sollte bei 
boiden Fahrzougon durchgeführt worden. 

•" OiezusützllchonLaulrolien sowiedievorlangertenGieiskettenwogenetwa 
300 kg, die Fahrzeugwanno wurde schwerer 

Die gröflere Feuerhohe, sowie die beschrankte WaffenerhOhung be>m 
Entwurf Krupp II war durch dlo Antriebswelle zum hinten hegenden Motor 
bedingt 

. Das Gewicht der elnz-ehbaren Sporne war e»ng«chlossen 

. Woeifert wi« auf die schlechte Lenkbarkeit dieser verlängerten Fahr¬ 
zeuge hin und betonte nachdrücklich die Notwendigkeit ein« größeren Seiten- 
nchtbereiches 


der ZF im Auftrag. Beim 6-Rollen-Laufwerk war der 
luftgekühlte Tatra-Dieselmotor TD 103 P mit 207 PS Lei¬ 
stung bei 2250 1/min als Antriebsaggregat vorgesehen. 
Uber eine LA 120 Scheibenkupplung ging der Kraftfluß 
über ein Tatra Zwischengetriebe zum ZF-Allklauen- 
Wechselgetriebe AK 5-80 mit fünf Vorwärtsgängen und 
einem Rückwärtsgang Beim AK 5-80 Getriebe handelte 
es sich um eine Neuentwicklung der ZF. welche als Ein¬ 
heitsgetriebe für die Fahrzeuge Panzerjäger 38, Pan¬ 
zerkampfwagen III und IV sowie für den Jagdpanzer 
38 D vorgesehen war. Es war auch zum Einbau bei 
sämtlichen Lastkraftwagen und Zugkraftwagen mit 
Dieselmotor vorgesehen. Eine Sonderausführung des 
Getriebes mit einem Antrieb für Seilwinde war für die 
Bergepanzer III. IV und 38 D vorbereitet. 


Firma Rheinmetall-Borsig 

Firma Rheinmetall-Borsig hatte noch im Oktober 1944 
ihre Erfahrungen auf dem Gebiet der Waffenträger zu¬ 
sammengefaßt und in einer Denkschrift veröffentlicht: 
Kurz wird auf die Schwerpunktverlagerungen bei Ge¬ 
ländefahrzeugen eingegangen und auf eine absolute 
Beherrschung der schwingenden und drehenden 
Gruppen nach Höhe und Seite. Der daraus resultie¬ 
rende Entwurf eines Waffenträgers als Einheitsgerät 
ließ die Verwendung mit einem 10,5-cm-leFH bzw. 8,8- 
cm-Pak-Rohr offen. Fahrzeug und Aufbau bildeten ein 
gelungenes Ganzes. Die vertikal schwingenden Teile, 
wie Rohr mit Jackenwiege. Rohrbremse und Rohrvor¬ 
holer waren im Schwerpunkt gelagert. Dieses wurde 
durch ein überschweres Bodenstück, welches den 
Schwerpunkt außerdem möglichst weit nach hinten 
zog. erreicht Auf die beiden Ausgleicher konnte man 
verzichten. Durch die Vergrößerung des Rohrgewichts 
war bei gleichbleibendem Bremsdruck der Rohrrück¬ 
laufweg kurz gehalten, beim leFH-Rohr 450 mm gegen¬ 
über 1150 mm bei der leFH 18/40, beim 8,8-cm-Pak 
Rohr 240 mm gegenüber 600 mm beim ersten Waffen¬ 
träger mit 8.8-cm-Pak L/71. Geringe Baulängen der 
Rohrbremse und des Rohrvorholers wurden dadurch 
erreicht. Die in den Kampfraum hineinragenden Teile 
wurden verkürzt und erlaubten in Verbindung mit dem 
kurzen Rohrrücklauf größte Rohrerhöhung (-8° bis 
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Rheinmetall-Borsig: Untersuchungen und 
Vorschläge für Waffenträger (nächste 3 Seiten). 
(Fahrzeug links mit, rechts ohne Gegengewicht) 


Waffenträger für 8,8-cm-Pak 43 mit Waffenträger für 8,8-cm-Pak 43 mit Schirmpanzer 

Schirmpanzer (Motor vorne). (Motor hinten). 



i r 


Waffenträger für 10,5-cm-leFH 18/40 mit Schirmpanzer 
(Motor vorne). 





Waffenträger für 10.5-cm-leFH mit Schirmpanzer 
(Motor hinten). 
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Waffenträger für 8,8-cm-Pak L/71 
Gesamtschwerpunkt des Gerätes (12630 kg) 


Gesamtschwer¬ 
punkt des Ge¬ 
rätes (14050 kg). 


Schwerpunkt der drehenden 
Teile mit und ohne Gegengewicht. 


Schwerpunktverlagerung beim Schuß 




Gesamtschwerpunkt des Gerätes (12780 kg). 


Gesamtschwerpunkt des Gerätes (10390 kg). 



Schwerpunkt der drehenden Telle 
mit und ohne Gegengewicht 
Waffenträger für 10,5-cm-leFH 18/40. 


Schwerpunktverlagerung 
beim Schuß quer zur 
Fahrtrichtung. 




























+ 45°) bei kleinster Feuerhöhe (1750 mm). Die horizon¬ 
tal bewegten Teile. Geschütz einschließlich Schirm¬ 
panzer oder wahlweise Stirnschild, waren vollständig 
ausgewuchtet, so daß sie bei Rundumfeuer in jecer Ge¬ 
schützstellung und Fahrzeuglage fast ohne Einfluß auf 
die Seitenrichtmaschinen blieben. Die Handradkrafte 
an den Richtmaschinen waren so niedrig gehalten, daß 
Ermüdung der Richtkanoniere vermieden werden 
konnte, auch im Dauerbetrieb. Dabei waren die Ma¬ 
schinen ohne komplizierte Übersetzungsgetriebe, ohne 
Schnecken und Schneckenräder, ohne Wälz- und Na¬ 
dellager. also äußerst einfach gebaut. Oberlafette und 
Sockel waren Schweißkörper ohne Preßteile und eben¬ 
falls ohne Wälz- und Nadellager. Die Zurrungen waren 
äußerst wirksam, da die beweglichen Teile ausgewuch¬ 
tet waren. Der Aufbau und die Fertigung der Geräte¬ 
gruppen waren sehr einfach. Es ergaben sich erhebli¬ 
che Einsparungen an hochwertigen Materialien. Konti- 
genten und Arbeitszeiten. Folgender Vergleich bestä¬ 
tigt diese Aussage: 




Waffen¬ 

Einheits- 

Waffen¬ 

Einheits- 



träger 

Waffen- 

träger 

Waffen- 




trager 


trager 



10.5-cm- 

10.5-cm- 

8.8-cm- 

8.8-cm- 



leFH 

leFH 

Pak 

Pak 

Rohrgewicht 

kg 

560 

980 

1600 

3200 

Rücklauf 

mm 

1150 

450 

600 

240 

Bremsdruck 

Erhöhung 

Seite 

bar 

5200 
_5_+42■ 

8500 

-8-+45’ 

8500 

-8-*42 

8500 

-8-+45 : 

« 

360’ 

360 

360 

360* 

Geschützgewicht 

kg 

2950 

1950 

4200 

4200 

Fahrzeug, leer 

kg 

8500 

8500 

8500 

8500 

Gefechtsgewicht 

kg 

11450 

10450 

12700 

12700 

WT mit Ausgleich 

kg 

12850 

10450 

14 100 

12700 

50% 



2.4 t 

1.4 1 

WT mit Ausgleich 

kg 

14050 

10450 

14300 

12700 


100% 3.6 1 2.61 

Die Munitionslagerung war bei der leFH rund um den 
Kampfraum angeordnet, so daß bei jeder Rohrstellung 
die Munition greifbar war. Da bei der leichten Feldhau¬ 
bitze die Forderung nach Absetzen auf eine Radlafette 
immer noch bestand, wurde eine zerlegbare Lafette ge¬ 
schaffen. Sie wurde auf dem Waffenträger unterge¬ 
bracht. Die einzelnen Lasten wogen 100 bis 120 kg und 
konnten von der Besatzung bewegt werden. Die 
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schwingenden Teile. Rohr mit Rohrjacke. Rohrbremse 
und Vorholer und Zieleinrichtung wurden mittels des 
Sturmgeschützkranes abgesetzt. Das Gewicht in Feu¬ 
erstellung betrug 1690 kg. in Fahrstellung mit Zubehör 
1930 kg. Stabilität war bis zu 10° Rohrerhöhung gege¬ 
ben. Der Protzdruck betrug 50 kg. der Sporndruck 80 
kg. Die für die Radlafette benötigten Teile wogen 700 
kg. Das Gesamtgewicht beim Waffenträger mit aufgola- 
steter Radlafette lag bei etwa 11200 kg. 

Der Waffenträger war auch mit aufgelasteter Radlafette 
feuerbereit, lediglich am Heck war die Rohrabsenkung 
etwas eingeschränkt. Durch die erstmalige Verwen¬ 
dung von überschweren Bodenstücken bei Heeresge¬ 
räten. insbesondere bei den Waffenträgern, waren Waf¬ 
fen entstanden, die allen Konstruktionsbedingungen 
entsprachen und die besonders durch die Einfachheit 
der Baugruppen bestachen. Die Richtmaschinen für 
Höhe und Seite arbeiteten in jeder Gelechtslage ein¬ 
wandfrei. da die beweglichen Baugruppen ausgewuch¬ 
tet waren. Für beide Rohre, 10,5-cm-leFH sowie 
8.8-cm-Pak 43 war eine Einheitslafette entstanden. Die 
Waffenträger konnten gepanzert und ungepanzert ver¬ 
wendet werden. Um die leichte Feldhaubitze auch ab¬ 
setzbar zu machen, wurde eine einfache, zerlegbare 
Radlafette entwickelt, welche in Einzelteilen während 
der Fahrt auf dem Waffenträger verlastet werden konn¬ 
te. Das Laufwerk war ein 4-Rollenlaufwerk mit einem 
Laufrollendurchmesser von 775 mm. Rheinmetall 
schlug auch vor. in dieses Fahrgestell das 12,8-cm- 
Jagdtigerrohr einzulegen. Bei diesem Entwurf wurden 
jedoch die Laufrollen auf 900 mm Durchmesser vergrö¬ 
ßert. die später auch beim 5-Rollen-Laufwerk Verwen¬ 
dung fanden. Es konnte auch das Rohr der 15-cm-sFH 
18 eingelegt werden. 

Für schwere Geschütze entwickelte die Firma Rhein¬ 
metall einen Waffenträger mit fünf Laufrollen, die einen 
Durchmesser von 900 mm aufwiesen. Bei einer Gleis- 

ÖgEn 















kettenauflagelänge von 4200 mm betrug die Spurweite 
2600 mm und die Kettenbreite 400 mm. Eine Bodenfrei¬ 
heit von 450 mm war vorgesehen. Vorgesehen zum Auf¬ 
bau war u.a. das Rohr der 15-cm-sFH 18. für die an 
Fahrzeug 10 Schuß 15-cm-KGr 18. 10 Schuß 15-cm-Gr 
36 und 20 Kartuschen mitgeführt wurden. Bei 360° Tra¬ 
verse betrug das Höhenrichtfeld -8 bis + 45°. die Feu¬ 
erhöhe 1950 mm. Bei einer Länge des Fahrzeuges von 
7050 mm ergaben sich 3260 mm Breite und 2450 mm 
Höhe. 

Auf demselben Fahrgestell konnte auch das Rohr 
12,8-cm-K 44 aufgesetzt werden. An Munition wurden 
15 Schuß Spreng- und 15 Schuß Panzergranaten sowie 
30 Kartuschen mitgeführt. Weitere 5-Rollen-Laufwerke 
für Waffenträger, jedoch mit 700 mm Laufrollendurch¬ 
messer und einem Laufrollenabstand von 830 + 1000 + 
830 + 830 mm wurden von Rheinmetall-Borsig für das 
Gerät 58. einen 5,5-cm-Flakzwilling. vorgesehen. 
Dieses Laufwerk war auch zum Aufbau der 8.8-cm-Pak 
43 L/71 vorgesehen, die Feuerhöhe betrug 1750 mm. 
Bei einer Traverse von 360° ergab sich eine Rohrerhö¬ 
hung von -8' 1 bis + 42°. Ein weiterer Vorschlag der Firma 
Rheinmetall-Borsig AG. zeigte ein 5-Rollen-Laufwerk 
mit einem Laufrollendurchmesser von 660 mm und ei¬ 
nem Laufrollenabstand von 750 + 750 + 750 + 750 mm. 
Firma Rheinmetall-Borsig hatte für die Rohre der 
12,8-cm-K 44 bzw. 15-cm-sFH 18 auch ein 6-Rollen- 
laufwerk konzipiert, wobei sich die Kettenauflagelange 
gegenüber dem 4-Rollen-Laufwerk von 2900 auf 4850 
mm erhöhte. 

Die Waffe konnte jeweils durch einen Schild oder einen 
Schirmpanzer geschützt werden. 


Dabei ergaben sich folgende Abmessungen und Ge¬ 
wichte: 


15-cm-sFH 18 Rohr 


Schild Schirmpanzer 

Waffe 

kg 

5625 

6475 

Besatzung (4 Mann) 

kg 

400 

400 

Fahrzeug mit Plvol und Zurrung 

kg 

8580 

8580 

20 Schuß Munition 

kg 

1060 

1060 


kg 

15665 

16515 

Spez. Bodendruck 

kg/cm 2 

0.68 

0.72 

Lenkverhaitnis 


1:1.03 



12.8-cm-K 44 Rohr 


Waffe 

kg 

7795 

8645 

Besatzung (4 Mann) 

kg 

400 

400 

Fahrzeug mit Pivot und Zurrung 

kg 

8580 

8580 

30 Schuß Munition 

kg 

1610 

1610 


kg 

18385 

19235 

Spez Bodendruck 

kg/cm 2 

0.79 

0.83 

Lenkverhaitnis 



1:1.03 

15-cm-sFH 18 Rohr 




Waffe 

kg 

5625 

6475 

Besatzung (4 Mann) 

kg 

400 

400 

Fahrzeug mit Pivot und Zurrung 

kg 

10080 

10080 

20 Schuß Munition 

kg 

1060 

1060 


kg 

17165 

18015 

Spez Bodendruck 

kg/cm 2 

0.44 

0,46 

Lenkverhaitnis 



1:1.73 



du 


12.8-cm-K 44 Rohr 




Waffe 

kg 

7795 

8645 

Besatzung (4 Mann) 

kg 

400 

400 

Fahrzeug mit Pivot und Zurrung 

kg 

10080 

10080 

30 Schuß Munition 

kg 

1610 

1610 


kg 

19885 

20735 

Spez Bodendruck 

kg/cm 2 

0,51 

0,53 

Lenkverhaitnis 



1:1.73 


Letztlich erlaubten die mit drei fast gleichen Prototypen 
gemachten Versuche die Vorbereitung für eine Serien¬ 
fertigung im Frühjahr 1945. Nach vorhandenen 
Krupp-Unterlagen sollten ab Herbst 1945 monatlich 350 
dieser Fahrzeuge hergestellt werden. Die Fahrzeugteile 
hierfür waren ausschließlich den Jagdpanzer 38 und 38 
D-Bauprogrammen zu entnehmen und waren den Fir¬ 
men herstellungsmäßig zugeteilt, die bis zu diesem 
Zeitpunkt den Panzerkampfwagen IV produzierten, der 
auslaufen sollte. 

Oberleutnant Ardelt. der den Grundgedanken für diese 
Fahrzeuge schuf, ist bei der Verteidigung seiner Hei¬ 
matstadt Eberswalde in einem seiner Waffenträger- 
Fahrzeuge gefallen. 
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Rheinmetall-Borsig 
Waffenträger für 12,8-cm-l 
(5-Rollen-Laufwerk). 
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Rheinmetall-Borsig 
Waffenträger für 15-cm-sF 
(6-Rollen-Laufwerk). 
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Rheinmetall-Borsig 
Waffenträger für 12,8-cm- 
(4-Rollen-Laufwerk) 
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12. Anlagen 


12.1 GLIEDERUNG DER HEERES-PANZER-JAGD-ABTEILUNG 6 


GLIEDERUNG Kdr 

Abtlg. Stab 
Führungsstaffel 
Kampfstaffel 
= 5 Jagdpz 38 
Führ.San. Staffel 

1. Jagdpanzerkp. 

2. Jagdpanzerkp. 
Kp. Trupp 2 Jagdp. 
Kp Trupp 2 Jagdp. 

= 4 Jagdpanzer 
1. Zug 5 Jagdp. 

1. Zug 5 Jagdp. 

2. Zug 5 Jagdp. 
2. Zug 5 Jagdp. 


3. Zug 5 Jagdp. 

3. Zug 5 Jagdp. 

= 30 Jagdpanzer 
3. Auflärungs Kompanie 
Kp. Tr. 1 Späh Pz 

1. Zug 4 Späh Pz 

2. Zug 4 Späh Pz 

3. Zug 4 Späh Pz 
13 Späh Panzer (Spz) 

Versorgungs Kp 
Munitions Staffel 
Verpflegungs Staffel 
Instandsetzungs Staffel 
Sanitäts Staffel 


12.2 VOR- UND NACHTEILE DER JAGDPANZER 

Aus den Berichten des Oberstleutnant a.D. Mundt über Über den ersten Einsatz der Abteilung während des 
den Einsatz der Heeres-Panzerjagd-Abteilung 6 aus Aufstandes in Warschau soll nicht berichtet werden, da 
den letzten Kämpfen des Krieges ergibt sich folgendes die Jagdpanzer für die Bekämpfung von Kampf panzern 
Bild: vorgesehen und gestaltet sind und daher in den Stra- 
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ßen- und Häuser-Kämpfen, bei denen auf der Gegen¬ 
seite nicht einmal Panzer eingesetzt waren, wenig ge¬ 
eignet sind. 

Der Einsatz der Heeres-Panzerjagd-Abteilung 6 am 
Ende der Kämpfe an der Ostfront in Pommern zeigte die 
gute Eignung des neuentwickelten Jagdpanzers 38. Er 
brachte der Abteilung große Erfolge und den Truppen¬ 
teilen, denen sie zugeteilt wurde, eine sehr wirksame 
Entlastung in den schweren Kämpfen gegen eine große 
Übermacht. 

Die Heeres-Panzerjagd-Abteilung hatte nach der beige¬ 
fügten Gliederung 39 Jagdpanzer im Einsatz. In den 
schweren ostwärts der Oder etwa 10 Tage andauernden 
Kämpfen hat diese Abteilung allein mehr als 150 feindli¬ 
che Kampfpanzer abgeschossen, also viermal so viel 
wie die eigene Stärke. Mehrere Jagdpanzer haben allein 
je über 20 gegnerische Kampfpanzer außer Gefecht set¬ 
zen können. Diese Tatsache allein beweist den hohen 
Wert des Jagdpanzers 38 trotz aller seiner Schwächen. 
Er war die mit Abstand wirksamste Waffe der Panzer¬ 
abwehr. 

Voraussetzungen für einen derart erfolg reichen Einsatz 
waren, daß die Infanterie, bei der die Jagdpanzer einge¬ 
setzt waren, diese dauernd und mit Erfolg gegen die 
feindliche Infanterie schützte und daß die Jagdpanzer 
im Verband und nicht einzeln oder zersplittert einge¬ 
setzt wurden. 

Aus den Erfahrungen der Kämpfe konnten folgende 
Schlüsse gezogen werden: 


12.2.1 Vorteile des Jagdpanzers 

Die schrägen Flächen der Panzerwanne wiesen häufig 
Treffer ab. ohne daß diese das Fahrzeug beschädigten. 
Die sehr geringe Bauhöhe des Fahrzeugs ermöglichte 
es, daß der Jagdpanzer |ede Deckung im Gelände gut 
ausnutzen konnte und nur schwer getroffen wurde. Die 
Kanone schoß sehr gut und hatte die erforderliche Wir¬ 
kung im Ziel. Die Optik ermöglichte ein gutes Erkennen 
des Ziels und zusammen mit der Kanone eine hohe 
Treffsicherheit. Die Funkgeräte ermöglichten gute 
Sprechverbindungen mit den anderen gleichzeitig ein¬ 


gesetzten Jagdpanzern, sichere Abgabe der Meldun¬ 
gen und guten Empfang der Befehle. 

12.2.2 Nachteile des Jagdpanzers 

Der Jagdpanzer 38 mit einem Gewicht von 16000 kg und 
mit einer 7,5-cm-Panzerabwehrkanone wurde aus ei¬ 
nem Panzerkampfwagen mit allen seinen wesentlichen 
Bauteilen entwickelt, der ein Gesamtgefechtsgewicht 
von 9700 (spater 9860) kg hatte und mit einer 3,7-cm- 
Panzerkanone ausgerüstet war. Der Kampfraum konnte 
natürlich für die wesentlich größere Kanone, die mit ei¬ 
ner auch viel größeren Munition geladen werden mußte, 
ein Maschinengewehr, das vom Inneren des Kampf¬ 
raumes aus geladen, gerichtet und abgeschossen wer¬ 
den mußte, dann noch 4 Soldaten Platz und Bewe¬ 
gungsfreiheit nicht in ausreichendem Maße bieten. Die 
Nachteile ergaben sich aus diesem Platzmangel und 
den zu schwachen, sowie bestenfalls unzulänglich ver¬ 
stärkten Maschinenteilen des gesamten Fahrgestells. 
Der Kommandant konnte in dem beschränkten Kampf¬ 
raum mit einer ganz unzulänglich bemessenen und 
ausgerüsteten Kommandantenkuppel nur ungenügend 
und sehr erschwert seine umfangreichen Aufgaben er¬ 
ledigen. Die Sichtmöglichkeit des Kommandanten aus 
der Deckung heraus war unzulänglich, die Rundum¬ 
sicht noch wesentlich schlechter. Um den Jagdpanzer 
trotzdem führen zu können, mußte der Kommandant 
ungedeckt aus der Luke heraus beobachten. Durch 
eine viel zu große Zahl von Schuß- und Splitterverlet¬ 
zungen gab es sehr viele Ausfälle an Kommandanten. 
Für eine ausreichende Nachtbeobachtung fehlten die 
notwendigen Geräte oder waren gar nicht unterzubrin¬ 
gen. 

Da der Jagdpanzer in dem gleichen Raum mit der Infan¬ 
terie kämpfen mußte, brauchte er eine wirksame Nah¬ 
verteidigung. Das aus dem Kampfraum heraus bedien¬ 
te. rundum schwenkbare Maschinengewehr war sicher 
besser als das Maschinengewehr auf dem Sturmge¬ 
schütz. das von einem Mann außerhalb des Kampfrau¬ 
mes. unzulänglich durch ein Schutzschild geschützt, 
bedient werden mußte. Die Sichtmöglichkeiten durch 
ein Richtfernrohr mit kleinem Blickfeld waren sehr ge¬ 
ring und keineswegs ausreichend. Das M.G. wurde mit 
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einem Magazin - Inhalt 20 Schuß - geladen. Es mußte 
natürlich oft nachgeladen werden und sicherlich häufig 
dann, wenn eigentlich hätte geschossen werden müs¬ 
sen. Dieses Maschinengewehr, mit der Möglichkeit vom 
Kampfraum aus bedient zu werden, wurde für dieses 
Fahrzeug neu angepaßt und natürlich nur zu kurz er¬ 
probt, um die gestellte sehr schwierige technische Auf¬ 
gabe ausreichend lösen zu können. Die Gleiskette 
reichte für die vorher gebauten Fahrzeuge dieses Bau¬ 
musters mit fast 10000 kg Gewicht aus. Sie wurde ver¬ 
breitert, war aber noch zu schmal für ein Fahrzeug mit 
einem Gewicht von 16000 kg. Die Entwicklungszeit, die 
zur Verfügung stand, war so kurz, daß Änderungen, die 
am gesamten Laufwerk, an der Leitradlagerung, am 
Seitenvorgelege und an der Gleiskette notwendig ge¬ 
wesen wären, undurchführbar waren. Für den Jagd¬ 
panzer 38 D waren zusätzliche Laufwerksänderungen 
vorgesehen. Der Motor war in seinem ganzen Entwick¬ 
lungsgang von 100 PS bis auf 160 PS in seiner Leistung 
gesteigert worden und so an der Leistungsgrenze an¬ 
gekommen und dieses ohne wesentliche Verstärkung 
des Wechselgetriebes. Lenkgetriebes und Seitenvorge¬ 
leges. Für die Jagdpanzer 38 D waren ein stärkerer Mo¬ 
tor, Wechselgetriebe, Lenkgetriebe und Seitenvorge¬ 
lege vorgesehen. 


12.2.3 Neuerungen und Formänderungen 

Die Erhöhung des Gesamtgewichtes des Kampfpanzers 
38 von 9860 kg auf 16000 kg des Jagdpanzers 38, deren 
Folgen leider noch durch eine schwere Kopflastigkeit 
des Fahrzeugs wegen der dicken Panzerung an den 
Bugblechen und der schweren 7,5-cm-Panzerkanone 
bedenklich erhöht wurden, brachte an den vielen jetzt 
wesentlich höher belasteten Bauteilen eine große Zahl 
von Schwierigkeiten, die sich zum großen Teil erst im 
laufenden Betrieb herausstellten, weil auch hier für eine 
gründliche Erprobung aus politischen und taktischen 
Gründen nicht die notwendige Zeit zur Verfügung 
stand. In der laufenden Fertigung konnten die nun er¬ 
forderlichen Verstärkungen oder Umkonstruktionen, 
wenn sie sich in einer auch wieder sehr kurzen Erpro¬ 
bungszeit bewährt hatten, nacheinander einfließen. 
Manche dieser Änderungen sollten, soweit dieses 
überhaupt noch möglich war. bei der Truppe gelegent¬ 
lich notwendiger Instandsetzungen auch noch durch¬ 
geführt werden. Sie wurden in den Heeresverord¬ 
nungsblättern als Neuerungen und Formänderungen 
bekanntgegeben und die hierfür notwendigen Teile auf 
dem Nachschubwege der Truppe zugeteilt. (Siehe An¬ 
lage 12.5) 


12.3 KRAFTFAHRVERSUCHSSTELLE KUMMERSDORF 
UND 

12.4 PANZERINSTANDSETZUNG 


In den bisherigen Werken des Verfassers wurden 
hauptsächlich die Entwicklungs- und Einführungspha¬ 
sen der dargestellten Kraftfahrzeuge der Reichswehr 
und Wehrmacht behandelt. Über dem taktischen und 
operativen Einsatz sowie die Bewährung dieser Fahr¬ 
zeuge im Gefecht wurde an anderer Stelle von kompe¬ 
tenten Stellen vielfältig berichtet. 

Entscheidende Bedeutung für die Beurteilung der 
deutschen Panzerkampfwagen und gepanzerten Fahr¬ 
zeuge hatte aber auch eine gründliche Erprobung und 


lebenswichtige Materialerhaltung. In beiden Bereichen 
wurde von Soldaten aller Dienstgrade und Zivilperso¬ 
nen viel Idealismus und guter Wille eingesetzt. Kein 
Frontbericht hat über diese stille, gründliche Arbeit ge¬ 
sprochen. die in vielen Fällen entscheidend für den er¬ 
folgreichen Ausgang eines Einsatzes war. Darüber 
konnte schon wegen der Schutzbedürftigkeit der Er¬ 
probung und des Mangels an außergewöhnlichen Si¬ 
tuationen bei der Materialerhaltung nicht in breitem 
Umfang der Öffentlichkeit berichtet werden. Die unge- 
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rühmte und selbstlose Pflichterfüllung blieb im allge¬ 
meinen unbekannt und brachte keine Schlagzeilen. 

Die nachstehenden beiden Berichte sollen in einfacher 
Form die wichtigen Sachgebiete Panzererprobung und 
Materialerhaltung aufzeigen. 

12.3 Bericht über die Entstehung und Entwicklung der 
Kraftfahrversuchsstelle des Heereswaffenam¬ 
tes (Verskraft) In Kummersdorf-Schießplatz, 
Kreis Teltow 

von Oberst a. D. Dipl.-Ing. Willi Esser 

12.4 Panzerinstandsetzung und Panzerabschlepp¬ 
dienst. Ein zusammenfassender Bericht über die 
Erfahrungen im Zweiten Weltkrieg 

von Oberst a. D. Dipl.-Ing. Eibe Theodor Icken 

12.3 Kraftfahrversuchsstelle des Heereswaffenam¬ 
tes in Kummersdorf-Schießplatz 


Über die Entstehung der Kraftfahrzeugversuchsstelle 
des Heereswaffenamtes (amtl. Kurzbezeichnung: Vers¬ 
kraft) in Kummersdorf-Schießplatz stehen keine doku¬ 
mentarischen Unterlagen mehr zur Verfügung. So ist 
man über ihre Anfänge auf wenige noch verfügbare 
Aussagen und Aufzeichnungen angewiesen. 

Der Schießplatz Kummersdorf, etwa 40 km südlich Ber¬ 
lin. der im 8. Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts einge¬ 
richtet wurde, diente zunächst der Erprobung von in- 
fanteristischen und artilleristischen Feuerwaffen und 
der Feststellung vergleichbarer Meßergebnisse. 

Die Messungen und die technische Erprobung wurden 
von den sachbearbeitenden Referenten der Inspektion 
für Waffen und Gerät des Heereswaffenamtes (IWG) 
durchgeführt und ausgewertet. Aufgabe der Kom¬ 
mandantur des Schießplatzes war die örtliche Vorberei¬ 
tung mit der Bereitstellung der Versuchsgeräte, der 
Munition, der Meßgeräte und Hilfskräfte. Das galt in 
gleicher Weise für die Vorführung von Geraten vor ent¬ 
sprechenden Gremien. 

Das auf dem Schießplatz tätige Personal war nach Etat. 
Disziplinär- und Arbeitsrecht Bestandteil der Kom¬ 


mandantur. Eingeschlossen waren auch die Beamten 
und Offiziere des Schießplatzes. 

Andere, in den späteren Jahren in Kummersdorf unter¬ 
gebrachte Versuchsstellen, wozu die Verskraft gehörte, 
wurden gleichartig in die Kommandantur eingegliedert. 
Jedoch wurde dem Leiter der Verskraft in technischer 
Hinsicht Unabhängigkeit von der Kommandantur ge¬ 
währt. 

Aufzeichnungen über die vorhandenen Motorenprüf¬ 
stände. Meßgeräte und Hersteller lassen nach Art und 
Bezeichnung darauf schließen, daß die älteren in der 
ersten Hälfte der zwanziger Jahre angeschafft wurden, 
und daß in diese Zeit die Entstehung der Verskraft fällt. 
Fachlich unterstand die Verskraft der Abteilung Wa 
Prüf 6 (Kraftfahrzeuge und Kampfwagen) der Amts¬ 
gruppe Entwicklung und Prüfwesen im Heereswaffen¬ 
amt. Von Wa Prüf 6 erhielt die Verskraft ihre Versuchs¬ 
aufträge. Ihrem wesentlichen Inhalt nach kann man die 
erteilten Aufträge etwa wie folgt kennzeichnen: 

- Prüfung von neu entwickelten Geräten. Baugruppen 
und Bauteilen auf Erfüllung der Baubedingungen 
und zur Feststellung ihrer Leistung. 

- Vergleich von Entwicklungen gleicher Gerätetypen 
verschiedener Hersteller hinsichtlich der allgemei¬ 
nen Baubedingungen und ihrer Leistung. 

- Dauererprobung von Geräten, Baugruppen und Bau¬ 
teilen im praktischen Fährbetrieb und nach besonde¬ 
ren Programmen im Prüfstandsversuch. Truppen¬ 
nahe Bedingungen waren hierbei anzustreben. 

- Instandsetzungs- und Erhaltungsaufwand. 

- Messungen über die Eignung von Kampffahrzeugen 
als Beobachtungs- und Schießplattform. 

- Prüfung von Hilfsmitteln und Maßnahmen für beson¬ 
dere klimatische Einsatzbedingungen. Untersu¬ 
chungen unter extremen Temperaturen. 

- Prüfung von kriegsbedingten Ersatz-Werkstoffen 
und Ersatz-Betriebsstoffen. 

- Untersuchung von Beutegeräten. 

Für Versuche im stationären Betrieb standen zur Verfü¬ 
gung: 

- Motorenprüffeld. 

- Reifenprüffeld, 

- Gleiskettenprüffeld. 

- Luftlilterprüffeld. 

deren Ausstattung nachstehend kurz aufgeführt wird. 
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Kraftfahrversuchsstelle des Heereswaffenamtes Kummersdorf und Umgebung 


12.3.1 Motorenprüffeld 

Bremsen (Zahl. Leistung, Art der Bremse) 

2 für Hilfsmotoren bis 10 PS Generator. Luftwirbel 
2 20-25 PS Generator. Wasser 

2 95 PS Generator 

1 170 PS Generator 

1 265 PS Generator 

1 1000 PS Wasser 

Zur Bestimmung der Zündwilligkeit von Dieselkraft¬ 
stoffen: 

2 HWA-Dieselprüfmotoren. 


Zur Bestimmung der Klopfgrenze von Kraftstoffen ver¬ 
schiedener Oktanzahlen: 

1 IG-Prufmotor 

Für Öl-Alterungsversuche ein »synthetischer Motor« 
mit Fremdheizung. 

Dauerprüfläufe wurden nach besonderen Programmen 
durchgeführt, u.a. 

mit dem Maybach-Motor HL 230 im 100-Stundenlauf 
in Anpassung an die Belastungen im Fährbetrieb, 
mit verschiedenen neuentwickelten luftgekühlten Die¬ 
selmotoren der Firmen Daimler-Benz, Deutz und Tatra 
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unter teilweise erschwerten Bedingungen für tropen¬ 
ähnliche Temperaturen der Ansaug- und Kühlluft. 

12.3.2 Reifenprüffeld 

1. Schenck-Trommelprüfstand (2 Stück) 

Reifen senkrecht über der Trommel 
Trommeldurchmesser 1000 mm 

Höchstbelastung 1250 kg 

Höchstgeschwindigkeit 110 km/h 

Antriebsleistung 40 PS 

2. Hasbach-Trommelprüfstand (1 Stück) 

2 Reifen wurden waagrecht gegen die Trommel 
gedrückt 

Trommeldurchmesser 1600 mm 

Höchstbelastung 1500 kg 

Höchstgeschwindigkeit 100 km/h 

Antriebsleistung 40 PS 

Die Belastung wurde durch Öldruck gesteuert. 

Es konnten zwei Reifen verschiedener Große bei 
gleicher Geschwindigkeit geprüft werden. 

3. Hasbach-Trommelprüfstand (2 Stück) 
Abmessungen und Bauweise wie vor. 
Geschwindigkeit regelbar durch Wülfel-Regelge¬ 
triebe und polumschaltbaren Motor. 

4. Hasbach Trommelprüfstand (1 Stück) 

Bauweise wie vor (3). mit regelbarer Geschwindig¬ 
keit wie vor. 

Höchstbelastung 7000 kg 

5. 1 Polster-Prüfmaschine, Bauart Batä 

Bei den Prüfstandsversuchen wurde eine Raumtempe¬ 
ratur von +30' C angestrebt. Temperaturmessungen an 
4 Stellen des Reifenumfanges. Reifen galten als 
brauchbar, wenn sie einen Prüfstandslauf von 20000 
km durchgehalten hatten 
Für Bandagen galt: 

Belastung und Geschwindigkeit wie im Fahrzeug. Ver¬ 
langte Fahrstrecke auf dem Prüfstand 6000 km. 

12.3.3 Gleiskettenprüffeld 

1. Ein Gleiskettenprüfstand zur Feststellung der Ket¬ 
tenleistungsverluste. (Baujahr 1931/32). 

2. 2 Stoßdämpferprüfmaschinen bis 5000 kg bzw 

16000 kg. 

3. Eine Schwingungsprüfmaschine mit oszillographi- 
scher Aufnahme des Öldruckes und Messung der ef- 



Gleiskettenprüffeld 



Fohrgeschwindigkei t 
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fektiven Dämpfung bei Lauf über Einzelhindernisse, 
wie z.B. Gleitschutzstollen. 

4. Eichwaage bis 10000 kg für Federn. Torsionsstäbe. 
Laufrollen mit Bandagen, gummisparende Laufrol¬ 
len. 

5. Dauerprüfmaschine für Dichtungen in geschmierten 
Gleisketten. 

Beschreibung der Versuchsanordnung zur Prüfung der 
Kettenverluste: 

Die Prüfkette wurde durch einen Elektromotor über ei¬ 
nen Drehmomentmesser (Torsionsdynamometer mit 
optischer Ablesung) angetrieben. Trieb- und Leitrad 
waren auf einem in Längsrichtung beweglichen Haupt¬ 
rahmen befestigt, der auf Walzen gelagert war. so daß 
die Nutzungskraft gemessen werden konnte. 

Die Laufrollen, durch Gewichte belastet, waren an ei¬ 
nem besonderen Laufrollenrahmen befestigt, der ge¬ 
genüber dem Hauptrahmen beweglich war, so daß der 
Rollwiderstand der Laufrollen meßbar wurde. 

Die Kette lief auf einer schweren Laufkette, die aus ein¬ 
zelnen Stahlgußgliedern mit seitlichen Laufrollen be¬ 
stand. Die Laufkette gab die Leistung über ein Triebrad 
und einen Generator an den Antriebsmotor ab. so daß 
nur die Verlustleistung der ganzen Anlage vom Netz ge¬ 
deckt werden mußte. 

Gemessen wurde bei gleichbleibender Leistung in Ab¬ 
hängigkeit von der Geschwindigkeit: 

1 . Das eingeleitete Drehmoment an der Triebradwelle 
oder die Umfangskraft P bezogen auf den Teilkreis¬ 
durchmesser des Kettentriebrades. 

2 . Die an die Laufkette abgegebene Nutzzugkraft Z. 

3. Der Rollwiderstand der Laufrollen Ri. 

Die Differenz aus der Umfangskraft P und der Nut¬ 
zungskraft Z war der Gesamtverlust V* in der Kette und 
im Laufwerk, also: 

Vo = P - Z (kg) 

Subtrahierte man von diesem Kraftverlust den Rollwi¬ 
derstand der Laufrollen R, so verblieb der eigentliche 
Kettenverlust Vk, der durch den Antrieb, der Bolzenrei¬ 
bung in den einzelnen Kettengliedern, der Reibung an 
den Führungen usw. entstand, oder auch: 

V g = R, + Vk (kg) 

12.3.4 Luftfilterprüffeld 

Die serienmäßige Ausstattung der Kraftfahrzeuge aller 


Art mit Olbadluftfiltern erwies sich beim Einsatz an der 
Ostfront und in Nordafrika als ganz unzureichend. Zur 
Entlastung der ölbadfilter wurden Entwicklungen be¬ 
trieben. dem Olbadfilter Zyklon-Trockenfilter nach dem 
Prinzip Feifel als Batterie (Mehrfachzyklone) oder als 
Mantelzyklone vorzuschalten. Bei der wechselnden 
Luftmenge im Fährbetrieb konnten Zyklone allein keine 
ausreichende Staubabscheidung bringen. 

Die ersten Versuche auf breiter Basis wurden mit 
Volkswagen gemacht, die ölbadfilter als Serienausstat¬ 
tung hatten Das Ansaugrohr wurde bis an ein Hinterrad 
verlängert, um einen möglichst großen Staubanfall zu 
erhalten. In dem Ansaugrohr wurde der Versuchs-Zy¬ 
klonfilter dem ölbadfilter vorgeschaltet. Die Summe der 
aufgenommenen Staubmengen im Ölbad- und Zyklon¬ 
filter wurde annäherungsweise mit 100 v. H. gewertet 
und so der Grad der Vorabscheidung ermittelt. 

Zur Beschleunigung dieser grundlegenden Versuche 
wurde bei Verskraft aus drei RAD-Lagerbaracken ein 
etwa 70 m langer Tunnel gebaut, um nach Regen eine 
trockene Versuchsstrecke zu haben. 

Für weitere grundsätzliche Versuche standen zwei Luft¬ 
filterprüfstände mit einer Luftförderung von 5 m 3 /min 
und 20 m 3 /min zur Verfügung. Ein dritter Stand für 
90 m 3 /min war Ende 1944 im Bau. 


12.3.5 Kältekammern 

Für Versuche unter Tiefsttemperaturen wurde eine Käl¬ 
teanlage für Temperaturen bis -60° C entwickelt mit 
folgenden Kennwerten: 

1 . Eine Fahrzeugkammer mit einer 

Grundfläche von 6.00x14,00 m und einer Höhe von 
4.50 m 

Die Kammer konnte in zwei Räume unterteilt wer¬ 
den. mit einer Länge von 8.00 und 6.00 m. Der Fahr¬ 
zeugkammer war ein Raum von 12,00 m Länge für 
eine Temperatur von -2° C vorgelagert. 

Der Nutzung wurde ein Fahrzeuggewicht von 60000 
kg und eine Abkühlzeit von 28 Stunden zugrundege¬ 
legt. 

2 . Zwei Kammern mit einer 

Grundfläche von je 4,20x5.00 m und einer Höhe von 
4.15 m 

In diesen Kammern konnte gleichzeitig je ein Motor 
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von 50 PS bei Vollast oder ein Motor von 100 PS bei 
Vollast geprüft werden. 

Der Leistungsbedarf der gesamten Anlage betrug 
430 kW. 

Das Bauwerk war Ende 1944 fertig. Die begonnene 
Montage der Maschinenanlage wurde Anfang 1945 ab¬ 
gebrochen. Die Maschinen wurden vor Kriegsende 
nach Westdeutschland verlegt. 

12.3.6 Laboratorium/Staubversuche 

Zur Untersuchung von Oien. Fetten und Kraftstoffen 
stand ein Laboratorium zur Verfügung, das auch Unter¬ 
suchungen in verwandten Bereichen durchfuhrte. 
Laboratorium und Staubversuche standen unter einer 
Leitung. So fielen hier weiter an: 

- Die Windsichtung von Staubproben 

- Die Bestimmung des spezifischen Gewichts von 
Staubproben 

- Messungen der Staubdichte an und in Fahrzeugen 

- Die praktische Filtererprobung in Lkw. Zugkraftwa¬ 
gen. Panzerkampfwagen Panther und Tiger 


12.3.7 Geräuschmessungen 

wurden u.a. an Panzerkampfwagen IV. VI (Tiger) und 
T 34 durchgeführt und zwar 

- bei Fahrt auf Betonstraße, Kopfsteinpflaster und im 
Gelände, 

- im Stand beim Schießen mit Kanone (Ubungsmuni- 
tion) und MG 

- Im KWI bei Beschuß mit MG und 2-cm-Kanone (ohne 
Durchschuß). 


12.3.8 Meßstrecken 

Als ebene Meßstrecke war die Landstraße Sperenberg - 
Kummersdorf über eine Länge von 2000 m in Beton 
ausgebaut, zur Feststellung einschlägiger Werte, wie 

z.B.: 

- Fahrwiderstand im Ausrollen, 

- Beschleunigung in allen Gängen. 

- Zugkraft in allen Gängen. 

- Bremsvermögen und Bremsverhalten. 

Zur Durchführung der Versuche wurde die Strecke für 
den öffentlichen Verkehr intermittierend gesperrt. 


Panzerkampfwagen 

Kraftstoffverbrauch u. Fahrbereich 
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Ponzerdurchschiagsleistung engüscher und russischer Waffen 
Auftreffwinkel 60° 

Kraf ff .-Wrs-Stelle Kurmersdcrf 19tf 


Zu Versuchs- und Vorführungszwecken wurden in den 
nahe bei Kummersdorf befindlichen Schlagebergen 
Bahnen mit Steigungen angelegt. 

Der verfügbare Höhenunterschied betrug 10 m. 
Steigung 

% Grad Lange <m> 


5 2.9 200 

10 5.8 100 

15 8.6 67 

20 11.5 50 

25 14.5 40 

30 17,5 33 

35 20.5 29 

45 26.8 22 

55 33.4 18 

Das vorgelagerte Gelände (loser Sand) wurde für Vor¬ 
führzwecke genutzt. Dort waren die Einrichtungen vor¬ 
handen zur Feststellung der: 

- Grabenüberschreitfähigkeit, 

- Kletterfähigkeit. 

- Achsverschränkung an zwei- und mehrachsigen 
Radfahrzeugen 
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12.3.9 Prüfung von Fahrzeugen als Schießplattform 

Im Bereich der Schießbahnen waren zwei betonierte 
Versuchsstrecken angelegt; davon eine als ebene Be¬ 
tonbahn mit auswechselbaren Hindernissen für grund¬ 
sätzliche Messungen zur Abfederung. 

Die Hindernisse bestanden aus zehn mit Blech be¬ 
schlagenen Holzschwellen in Form von Kreisabschnit¬ 
ten, die in regelmäßigen Abständen-6.00 m-ausgelegt 
wurden. Je nach Versuch wurde eine Hindernishöhe 
von 10 bis 15 oder 20 cm gewählt. Die hierbei auftreten¬ 
den Neigungswinkel der Nickschwingungen wurden 
zeitabhängig mit einem Kreiselneigungsmesser der 
Firma Anschütz gemessen. 

Die zweite Bahn - Länge etwa 75 m - war die Nachbil¬ 
dung einer Geländestrecke in abgeschwächter Form, 
aber in mindestens gleicher Wirkung. Sie diente der 
subjektiven Beurteilung der Fahrzeuge als Beobach- 
tungs- und Schießplattform mit praktischen Schieß¬ 
übungen. Dabei fand besonderes Interesse die Beurtei¬ 
lung von Maßnahmen zur Stabilisierung der Zieloptik 
und der Waffe. 

Für objektive Vergleiche wurden mit einem Kreiselnei- 
gungsmesser bei verschiedenen Geschwindigkeiten 
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die Winkelausschläge der Nickschwingungen regi¬ 
striert und daraus die Summe der Winkelausschläge für 
jede gewählte Geschwindigkeit ermittelt. Die hiernach 
aufgezeichneten Schaubilder boten einen anschauli¬ 
chen Vergleich der Federungseigenschaften verschie¬ 
dener Fahrzeuge in Abhängigkeit von der Geschwin¬ 
digkeit. 


12.3.10 Versuchsstrecken zur Dauererprobung 

Zur Dauererprobung auf Straßen mit Fahrbahndecken 
unterschiedlicher Art und Beschaffenheit wurden meh¬ 
rere Versuchsstrecken im öffentlichen Straßennetz 
festgelegt 

Die zu befahrende Strecke wurde je nach Art des Ver¬ 
suchsauftrages bestimmt. 

In den Jahren von 1937 bis 1939 waren 18 Pkw (BMW 
bzw Opel) zur Erprobung von Buna-Reifen im Einsatz. 
Es wurde im dreischichtigen Betrieb mit etwa 500 km je 
Schicht gefahren. Die Fahrten verliefen in der Hauptsa¬ 
che auf der Autobahn von Berlin nach Süden. 
Nichtöffentliche befestigte Straßen standen der Vers- 
kraft nicht zur Verfügung. 








12.3.11 Geländestrecken 

Zur Erprobung abseits befestigter Straßen war eine 
Rundstrecke von etwa 15 km in der »Märkischen Heide¬ 
ais Waldrundstrecke bestimmt. Sie führte durchweg 
durch ebenes Gelände. Durch den Fährbetrieb hatten 
sich Resonanzwellen gebildet, die nur einen ganz unzu¬ 
reichenden Wechsel der Geschwindigkeit und der Be¬ 
lastung zuließen. 

Um diesem Mangel abzuhelfen, wurde im Jahre 1938 
der nahe Bereich der Schlageberge hinzugewonnen. Un¬ 
ter Ausnutzung der dortigen Geländerücken mit einem 
Höhenunterschied zwischen 7 bis 10 m konnten hier 
Fahrstrecken angelegt werden, die in einem starken 
Wechsel des Auf und Ab Steigungen und Gefälle zwi¬ 
schen 5% und 36% boten, wie die nachstehende Über¬ 
sicht zeigt. 


12.3.12 Anfahrtstraße 


1. Steigung 

= 11% (6’> 

4. Steigung 

= 25% (14’) 

Gefälle 

= 9%(5’> 

Gefälle 

= 9% (5*) 

2. Steigung 

- 14% (8’) 

5. Steigung 

- 19% (IT) 

Gefälle 

= 18% (1(7) 

Gefälle 

- 12% (T) 

3. Steigung 

= 15% {8 ) 



Bahn 1 


Bahn 2 (von unten) 

1. Steigung 

= 17% (10 J ) 

1. Steigung 

= 36% (20') 

Gefälle 

= 15% (9') 



2. Steigung 

= 13% (7') 

2. Steigung 

- 24% (13 1 ) 

Gefälle 

= 22% (12* ) 

Gefälle 

= 11% (6’) 

3. Steigung 

- 15% (8°) 

3. Steigung 

= 24% (13*) 

Gefälle 

- 21% (12=) 

4 Steigung 

= 24% (15*) 

4. 


Gefälle 

= 17% (1ö) 

Gefälle 

= 32 % <ie» 

5. Steigung 

- 25% (14") 



Gefälle 

- 13% (T) 

Bahn 3 


Bahn 4 


1. Steigung 

- 12 % cn 

1. Steigung 

= 21 % (12 1 ) 

Gefälle 

= 24% (13°) 

Gefällo 

= 12%(T) 

2. Steigung 

- 14% (8 ) 

2. Steigung 

- 32 % <ie *) 

Gefälle 

- 25% (14°) 

Gefälle 

- 12% (7-) 

3. Steigung 

- 14% (8“) 

3. Steigung 

- 42% (23 ) 

Gefälle 

= 30% (17’) 

Gefälle 

- 12% (T) 

4. Steigung 

- 10 % (r» 

4. Steigung 

- 15% (8 ) 

Gefälle 

- 26% (15’) 

Gefälle 

-11% (6 ) 

5. Steigung 

- 12% (7*) 

5. Steigung 

- 27% (15*) 

Gefällo 

■ 36% (20") 

Gefälle 

- 6% (3*) 


Bahn - 1 Schleito, Bahn 1 bis 4 zusammen ca 8000 m 


Höhenunterschied 7 bis 10 m 

Diese Versuchsstrecke erwies sich von sehr hohem 
Wert, weil sie für die Dauererprobung einen häufigen 


Gangwechsel erforderte und zu einer stark wechseln¬ 
den Motorbelastung führte. Auch zur Prüfung und De¬ 
monstration der Schaltbarkeit der Wechselgetriebe und 
für Schaltzeitmessungen war diese Strecke sehr nütz¬ 
lich. 

Die Schlageberge dienten fast ausschließlich der Er¬ 
probung der Halb- und Vollkettenfahrzeuge. Radfahr¬ 
zeuge konnten nur mit Allradantrieb in Teilstrecken ge¬ 
fahren werden. 

Die starke Belastung der Strecke verlangte bei dem 
sandigen Untergrund einen erheblichen Erhaltungs¬ 
aufwand. so daß von den acht Bahnen nur jeweils vier 
Bahnen dem Fährbetrieb zur Verfügung standen. 
Schließlich sei vermerkt, daß an mehreren Stellen Be¬ 
tonwannen als Wasserdurchfahrt für den Laufwerksbe¬ 
reich eingebaut waren, um die Abdichtungen der Lauf¬ 
radlagerungen zu prüfen. 

12.3.13 Außenstellen der Verskraft 

Die Möglichkeiten im Bereich Kummersdorf reichten 
nicht aus, um die Erprobung der Geräte unter truppen¬ 
ähnlichen Bedingungen ausreichend zu gestalten. Es 
fehlten 

- Gelände mit schwerem Boden, 

- Möglichkeiten für die Winter- und Gebirgserprobung 
im näheren Bereich. 

12.3.13.1 Gelände mit schwerem Boden 

Der Standortübungsplatz von Eisenach in Berka vor 
dem Hainisch hatte einen sehr schweren und hartnäk- 
kigen Lößboden. Er bot die Möglichkeit, Streckenfüh¬ 
rungen anzulegen, um Dauererprobungen unter an¬ 
spruchsvollen Bedingungen vorzunehmen. Für den 
Ausbau als Versuchsgelände wurde im Jahre 1939 ein 
Teil des Standortübungsplatzes für die Verskraft abge¬ 
trennt und hergerichtet. 

Für den Pflege-, Untersuchungs- und Instandsetzungs¬ 
dienst stand eine Werkhalle zur Verfügung. Der unge¬ 
wöhnlich schwere Boden, der bei Wind und Sonne sehr 
rasch aushärtete, verlangte besondere Einrichtungen 
zur Reinigung der Laufwerke: 

Waschwannen mit Betonschwellen zum Aufweichen 
der hart gewordenen Verschmutzung und besondere 
Hochdruckspritzen. 
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Eine bescheidene Baracke nahm die Sozialräume und 
die Zimmer für den Versuchsdienst auf. 

Die für die Erprobung angelegten Strecken im Groß- 
lupnitzer Wald hatten den großen Vorteil, daß sie wind- 
und sonnengeschützt lagen und so in ihrem Schwierig¬ 
keitsgrad fast ununterbrochen erhalten blieben. 

Berka wurde für Vorführungen und Vergleiche gewählt, 
wenn es galt, besonders schwierige Bedingungen zu 
stellen, so beispielsweise 

- für den Vergleich der beiden Tiger-Entwicklungen im 
Jahre 1942, 

- für eine Vorführung von Berge- und Abschleppgerä¬ 
ten vor einem größeren Kreis von Frontoffizieren im 
Winter 1943/44. 


12.3.13.2 Winter- und Gebirgsversuchsstele 

Die Bemühungen um einen geeigneten Standort für 
Winter- und Gebirgsversuche zielten von vorneherein 
auf Übungsplätze und Orte in Österreich at 
Nach eingehender Prüfung der in Frage kcmmenden 
Möglichkeiten fiel die Wahl auf St. Johann n Tirol 
Voraussetzungen für den Standort waren: 

- breites, für Fahrversuche nutzbares Geläide, 

- verzweigtes Straßennetz, nutzbar auch fir schwere 
Halbketten- und Vollkettenfahrzeuge sowe für Last¬ 
züge. 

- gute und sichere Schneeverhältnisse. 

- im Durchschnitt der Jahre tiefe Temperatren, 
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- kurzer Zugang für Gebirgsversuche, 

- Verlängerungs- und Ergänzungsmöglichkeiten für 
die Winterversuche im Frühjahr, wenn die Verhält¬ 
nisse in St. Johann nicht mehr ausreichten (z. B. Arl¬ 
berg. Großglockner), 

- Bahnstation in der Nähe. 

Im Winter 1938/39 wurde das Winterkommando probe¬ 
weise in der Gebirgs-Sanitätsschule in St. Johann un¬ 
tergebracht, um zu prüfen, ob die vorgesehene Stand¬ 
ortwahl richtig war. Das wurde bestätigt. 

Bereits im Winter 1939/40 standen ausgezeichnete Un¬ 
terkünfte zur Verfügung: 

- Werkstatt mit Ersatzteil- und Materiallager. 

- Mannschaftsunterkunft mit Küche und Speiseraum, 

- Büroräume für die Versuchsleitung und das Ver¬ 
suchspersonal. 

In der Regel wurden die Vorkehrungen so getroffen, 
daß mit den Versuchen Anfang Januar begonnen wer¬ 
den konnte. Ein früherer Zeitpunkt erwies sich wegen 
der klimatischen Verhältnisse nicht als sinnvoll. 

Der Schwerpunkt der Wintererprobung lag in folgen¬ 
den Bereichen: 

- Prüfung von Gleitschutz auf Reifen und gummibe¬ 
wehrten Gleisketten (Wirkung, Haltbarkeit. Einfluß 
auf Gummi, Vereisung), 

- Prüfung von Gleitschutz auf Stahlgleisketten (Wir¬ 
kung, Vereisung. Haltbarkeit), 

- Verhalten der Laufwerke von Halb- und Vollketten¬ 
fahrzeugen bei verschiedenen Schneeverhältnissen 
(Vereisung / Bildung von Kompressionseis. Ver¬ 
stopfungen, Selbstreinigung der Leit- und Triebrä¬ 
der), 

- Auskühlung der Triebwerke (Motoren. Getriebe) und 
der Triebwerk- und Kampfräume. 

- Maßnahmen aller Art. die Inbetriebsetzung der Fahr¬ 
zeuge nach der Auskühlung zu erleichtern bzw. zu si¬ 
chern (Kaltstart, Andrehhilfsmittel. Vorwarmgeräte). 

- Maßnahmen zur Erhöhung der Schneefahrbarkeit. 
Die Versuchsstrecken auf Straßen und im Gelände wur¬ 
den je nach Zustand (besonders Schneelage) von Fall 
zu Fall festgelegt. 

Mitte Februar wurden die Versuchsgeräte und die ein¬ 
gesetzten Mittel nacheinander zwei Personenkreisen 
(Behörden und Industrie) vorgeführt und die gewonne¬ 
nen Ergebnise vorgetragen. Der damit verbundene Ge¬ 


dankenaustausch war immer sehr nützlich und erfreute 
sich allseitiger Beliebtheit. 

Im Februar 1942 nahm erstmals Minister Speer teil. 
Dem harten russischen Winter gegenüber konnten die 
Versuchsbedingungen in St. Johann allein nur unzurei¬ 
chend genügen. Deshalb wurde im Winter 1942/43 und 
1943/44 ein besonderes Versuchskommando in Mogi- 
lew (Rußland) eingesetzt, um in Verbindung mit der 
Fronttruppe weiterreichende Erfahrungen zu gewin¬ 
nen. 

Durch einen Bericht in einer Wiener Zeitung vom 30. 
April 1942 wurde Verskraft auf das Kuriosum der Gstet- 
ter-Alm aufmerksam. Die hier festgestellten Tieftempe¬ 
raturen gaben den Anreiz, dort die Voraussetzungen für 
Winterversuche zu schaffen. Das konnte bei den dorti¬ 
gen geographischen Verhältnissen nur mit gewissen 
Einschränkungen geschehen. 

Die Unterbringung eines ausreichenden Versuchs¬ 
kommandos in einem unweit von der Doline gelegenen 
Jagdhaus machte keine Schwierigkeiten. Die Material- 
und Gerätetransporte unter winterlichen Verhältnissen 
verlangten den Bau einer Seilbahn. Diese wurde - nur 
zugelassen für Materialtransporte, jedoch nicht für Per¬ 
sonenverkehr-von der Pionierversuchsstelle Mittersill 
gebaut. Sie führte von der Talstation über eine Zwi¬ 
schenstufe zur Bergstation am Jagdhaus. 

Mit dieser Seilbahn konnten mittelgroße Motoren als 
Ganzes oder größere in Teilen befördert werden. 

Das Personal mußte erfahren sein im Gebirge und im 
Skilauf. 

Im Winter 1943/44 konnte zum ersten Mal ein fachlich 
ausgesuchtes Kommando von etwa 25 Personen, das 
den strengen winterlichen Verhältnissen gewachsen 
war, eingesetzt werden. Der erste Versuch brachte eine 
große Enttäuschung. Die in der Doline aufgestellten 
Versuchsgeräte waren sehr bald von hohem Schnee 
zugedeckt und konnten nur sehr mühsam freigeschau¬ 
felt werden. Unter dem Schutz der Schneedecke konn¬ 
ten sich die erwarteten Tieftemperaturen nicht ent¬ 
wickeln. 

Die gewonnenen Erkenntnisse konnten nur noch für 
den Winter 1944/45 nutzbar gemacht werden. Die Ver¬ 
suchsgeräte wurden schneegeschützt auf einer 3 m ho¬ 
hen Bühne aufgestellt. 
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Gemessen wurden Lufttemperatur. Luftfeuchte, Luft¬ 
druck, Kühlwasser- und Oltemperatur (im Winter um 
8.00 Uhr; später um 7.00 Uhr und um 6.00 Uhr). Die Luft¬ 
temperatur wurde am häufigsten mit -10' C bis -15 C 
gemessen; nach klaren Nächten im Januar / Februar 
mehrfach mit -39" C (einmal wurde Anfang Mai 1944. 
ohne geschlossene Schneedecke, -20 C gemessen). 
Auffallend war, daß die Motoren bei Temperaturen um 
-15° C besonders schlecht ansprangen. Es schien in 
Verbindung mit der Luftfeuchteeine kritische Tempera¬ 
tur zu sein. Für eine sichere Aussage reichten die Beob¬ 
achtungen nicht aus. 

Beim Abbruch im April 1945 blieb das Versuchsgerät 
zurück. 


12.3.14 Turm- und Waffenerprobung 
von Panzerfahrzeugen 

Die Entwicklung der Turmwaffen*) wurde in ihrer ersten 
Phase zunächst bei den Firmen Rheinmetall und Krupp 
in eigener Verantwortung durchgeführt. Auch die erste 
Erprobung erfolgte so, in Form einer Werkserprobung 
auf den werkseigenen Schießplätzen Unterlüß/Han. 
(Rheinmetall) und Meppen/Emsland (Krupp). Bereits 
dort schaltete sich mit fortschreitender Erprobung die 
Wa Prüf 4 ein, die Abteilung des Heereswaffenamtes für 
Entwicklung und Prüfwesen für Artillerie und großkali¬ 
brige Waffen vom Kaliber 20 mm an aufwärts. 

Nach beendeter Werkserprobung wurde durch Wa Prüf 
4 für die betreffende Waffe die technische Reife erklärt. 
Sie wurde damit für den Einbau in gepanzerte Fahr¬ 
zeuge freigegeben. 

Mit dem Einbau der Waffe in den Kampfpanzer ging die 
Verantwortung für die Entwicklung an die Wa Prüf 6, die 
Abteilung des Heereswaffenamtes für Entwicklung und 
Prüfwesen für Kraftfahrzeuge und Kampfwagen, über. 
Die der Wa Prüf 6 unterstehende Verskraft erhielt damit 
das Waffensystem zur Erprobung in Kummersdorf. An¬ 
schließend erfolgte die technische Erprobung für Waffe 
und Turm an der Panzertruppenschule in Putlos. Dort 
wurden auch die Truppenversuche durchgeführt. Diese 

• Mil Turmwollon sind in dieser Abhandlung nur Kampfwagonkanonen <K«*K) 
mit Kalibern von 20mm und größer gemeint. Laichte Waffen. z B MG. werden 
darin nicht behandelt. 


Phase wurde durch die Panzertruppenschule mit einem 
Bericht an die Verskraft abgeschlossen. 

Der Leiter der Verskraft faßte sodann die vorliegenden 
Ergebnisse - einschließlich der Erkenntnisse der Vers¬ 
kraft - in einem Bericht an die Wa Prüf 6 zusammen. Die 
Wa Prüf 6 entschied daraufhin über die Freigabe des 
Waffensystems. 

Günstig bei diesem Verfahren wirkte sich aus, daß der 
Leiter der Verskraft in seiner vorhergehenden Tätigkeit 
an entscheidender Stelle der Panzertruppenschule 
Dienst getan hatte und die wichtigsten Persönlichkei¬ 
ten und Besonderheiten der Schule selbst gut kannte. 
Dieses Verfahren lief bemerkenswert unbürokratisch 
auf dem kürzesten Dienstweg ab und brachte schnelle 
und gut verwertbare Ergebnisse. An diesem erfolgrei¬ 
chen Verfahren nahm auch keine Vorgesetzte oder 
gleichgestellte Amtsstelle Anstoß, weil es der Sache 
diente. Im Gegensatz zu den bekannten Hindernissen 
zwischen höhergestellten Behörden im Reich wurde in 
dem geschilderten Bereich der Ämteregoismus der 
Aufgabe zuliebe zurückgestellt. 

Bereits 1933. nach dem Ablauf der Erprobungen in 
Kama in der Sowjetunion, wurden an der Panzertrup¬ 
penschule in Wustrow/Rerik, an der vorpommerschen 
Ostseeküste, sofort Schießlehrgänge an der Abteilung 
C der Schule eingerichtet. Im Jahre 1935 wurde die 
Panzertruppenschule nach Putlos in Holstein verlegt. 
An der Panzertruppenschule in Putlos wurden, neben 
anderen Neuheiten, für die Erprobungen zwei techni¬ 
sche Einrichtungen entwickelt und eingeführt, die sich 
gut bewähren sollten und die noch heute in ähnlicher 
Form an den Panzertruppenschulen der neuzeitlichen 
Heere mit Erfolg im Gebrauch sind. 

- Betonbahnen 

Je eine Bahn wurde für Radfahrzeuge und für Voll¬ 
kettenfahrzeuge eingerichtet. Sie stellten die Nach¬ 
ahmung von Geländestrecken dar, die man benötig¬ 
te. um für das Schießen stets gleiche Fahrbedingun¬ 
gen für Vergleichszwecke zu erhalten. 

- Rüttelstand 

Dieser bestand aus einem Stahlrahmengestell, das 
durch einen Motor zu vertikalen und horizontalen 
Rüttel- und Schwingbewegungen angetrieben wur¬ 
de. in das die Türme mit ihren Waffen zum Schießen 
eingesetzt werden konnten. Auch in diesem Falle 
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konnte man so gleiche Bedingungen für jeden Turm 
für Vergleichszwecke erhalten. Der Ruttelstand 
wurde für die Schießausbildung mit Turm-MG ver¬ 
wendet. 


12.3.15 Firmen und Verskraft 

In der Panzer-Erprobung 

Die mit der Panzerentwicklung beauftragten Firmen - in 
der Regel für einen Typ zwei Firmen - hatten für ihre ei¬ 
genen Zwecke ein Versuchsgelände. Das war sinnvoll. 
So war den Firmen die Möglichkeit gegeben, frühzeitig 

- Unzulänglichkeiten der Konstruktion zu erkennen 
und zu beheben, 

- Verbesserungen hinsichtlich Gestaltung. Betrieb 
und Fertigung zu entwickeln. 

Verskraft erhielt die ersten Versuchsfahrzeuge von 
Neuentwicklungen, wenn sie einen gewissen Entwick¬ 
lungsstand erreicht hatten, der nicht präzise definierbar 
und auch je nach Situation sehr unterschiedlich war. 
Das war vor dem Krieg ganz anders als im Krieg. 

In den dreißiger Jahren stand die Erprobung der Pan¬ 
zerkampfwagen III (ZW = Zugführerwagen) und Pan¬ 
zerkampfwagen IV (BW = Bataillonsführerwagen) im 
Vordergrund. 

Vor Beginn der Serienfertigung erhielt die Verskraft 
mehrere Fahrgestelle ohne Aufbauten, die durch Bela¬ 
stungsgewichte ersetzt waren, zur Erprobung. Fahr¬ 
zeuge mit Aufbau und Turm wurden bei den Schieß¬ 
lehrgängen der Panzertruppenschule in Putlos einer 
Prüfung unterzogen, wo hierfür die besseren Voraus¬ 
setzungen gegeben waren. 

Das änderte sich im Krieg. Während der Tiger E noch 
vor der Serienfertigung mit Aufbau bei der Verskraft in 
Erprobung war. wurden die ersten Panther der Serien¬ 
fertigung. ohne Erprobung durch Verskraft. der Truppe 
zugewiesen. Es konnnte noch durchgesetzt werden, 
daß ein Kommando der Verskraft bei der ausbildenden 
Truppe auf dem Truppenübungsplatz Grafenwöhr zum 
Einsatz kam. um frühzeitig über die Erfahrungen unter¬ 
richtet zu werden. 

Mängel in der ersten Serie verlangten beschleunigt 
Verbesserungen, die aber nur zu unterschiedlichen Zei¬ 
ten im Produktionsablauf wirksam werden konnten. Um 
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den jeweiligen Stand der Änderungen zu verfolgen, 
wurde in regelmäßigen Abständen ein Serien-Panther 
zur Untersuchung an Verskraft überwiesen. 

Eine gleichartige Maßnahme war für die Tiger-Ferti¬ 
gung nicht erforderlich, weil die Erprobungsergebnisse 
rechtzeitig für die Serienfertigung verarbeitet werden 
konnten. 


12.3.16 Versuchsaufträge 

Die Statistik der Jahre 1941 bis 1943 (10 Monate) zählt 
folgende Arten von Versuchsaufträgen: 


Fahrzeuge 

1941 

1942 

1943 

Radlahrzeuge 

28 

22 

24 

Halbkeltenlahrzeuge 

8 

8 

6 

Vollkettenlahrzeuge 

30 

36 

30 

zusammen 

66 

66 

60 

Aggregate und Telle 

1941 

1942 

1943 

Radtahrzeuge 

112 

182 

136 

Halbkettenlahrzeuge 

253 

276 

164 

Vollkettenlahrzeuge 

112 

122 

154 

zusammen 

477 

580 

454 


Die Vielzahl der Einzeluntersuchungen sei durch fol¬ 
gende Beispiele gekennzeichnet: 

- Bewährung luftgekühlter Motoren 

- Vergleich von Wechselgetrieben verschiedener Bau¬ 
art 

- Schalthäufigkeit und Schaltzeit von Wechselgetrie¬ 
ben verschiedener Bauart 


- Wendegeschwindigkeit von Vollkettenfahrzeugen 

- Bewahrung verschiedener Laufwerke in Vollketten¬ 
fahrzeugen 

- Messung der Leitradspannung in Halb- und Vollket¬ 
tenfahrzeugen 

- Messung des Drehmoments im Kettenantrieb 

- Messung der Nickschwingungen 

- Vergleich verschiedener Stoßdämpfer auf dem Prüf¬ 
stand und im Fährbetrieb 


- Messung der Motorbelastung im Fährbetrieb 

- Vergleich Bergegeräte und Montagemittel 

- Einzelmaßnahmen für Winterbetrieb 


- Luftfilter und Staubbelastung 
Beispiele kriegsbedingter Maßnahmen: 

- Kraftstoff-Einsparung durch kleinere Motoren 



- Kraftstoff-Einsparung durch vermehrte Anhangerlast 

- gummisparende Ersatzräder für Radfahrzeuge 

- gummisparende Laufrollen für Kettenfahrzeuge 

- Gleitlager statt Wälzlager 

- sparstoffarme Wälzlager 

- sparstoffarme Gleisketten 

- alkoholhaltige Kraftstoffe 

- Benzin-Diesel-Gemisch in Otto-Motoren 

- Dieselkraftstoffe verschiedener Qualität 

- Motoren- und Getriebeöle mit herabgesetzen Quali¬ 
tätsmerkmalen 

- asbestarme und asbestfreie Bremsbeläge 

In die Untersuchung der Fahrzeuge war selbstverständ¬ 
lich einbezogen: 

- die Austauschbarkeit der Baugruppen mit Zeitbedarf 

- die Zugänglichkeit und der Zeitbedarf für Wartung 
und Pflege sowie für den Austausch von Verschleiß¬ 
teilen 

- der Bedarf an Sonderwerkzeugen und -Vorrichtun¬ 
gen und von Hebezeugen 

12.3.17 Fahrzeuge fremder Streitkräfte 

Nach dem Frankreich-Feldzug nahm die Untersuchung 
der dort übernommenen Fahrzeuge einen breiten 
Raum ein. Neben der Feststellung der allgemeinen 
Kenndaten galt die besondere Aufmerksamkeit den 
Entwicklungen der 

- Motoren, 

- Wechselgetriebe. 

- Lenkgetriebe, 

- Laufwerke und Federung, 

- Bestückung, 

- Stabilisierung der Optik und Waffen. 

- Panzerung. 

Über die Untersuchungsergebnisse an französischen, 
englischen, amerikanischen und russischen Panzer¬ 
kampfwagen ist wie folgt ausführlich berichtet worden: 
Esser: 

4. 12. 1942 »Die Panzerkampfwagen unserer Gegner- 
Vortrag vor der Wehrtechnischen Arbeitsgemeinschaft 
des VDI in Berlin (TH). 

Im vollen Wortlaut wiedergegeben mit Zahlentafeln als 
D 659/11 und in der ATZ-Nr. 17/18 vom 25. 9. 1943. Ge¬ 
kürzte Wiedergabe: 


»Die Panzerkampfwagen Englands, der Sowjetunion 
und der Vereinigten Staaten von Nordamerika« in VDI- 
Zeitschrift Nr. 19/20 vom 13. 5. 1944. 

Esser: 

7. 2. 1945 »Neuzeitliche Panzerkampfwagen- 
Vortrag vor der Wehrtechnischen Arbeitsgemeinschaft 
des VDI in Berlin (VDI-Haus). 

Dieser Vortrag schloß die neuesten deutschen Panzer¬ 
kampfwagen ein. 

12.3.18 Unterbringung und Ausbau 
der Verskraft 

Die in den zwanziger Jahren entstandene Verskraft war 
an der Basis des Schießplatzes Kummersdorf unterge¬ 
bracht. Ende 1937 waren bei ihr etwa 250 Personen be¬ 
schäftigt. Der Leiter und die beiden Referatsleiter für 
den Fahrzeugversuchsdienst waren Wehrmacht-Be¬ 
amte des höheren technischen Dienstes. Die übrigen 
Personen standen im zivilen Arbeitsverhältnis. 
Räumlich sehr beengt hatte die Verskraft 

- Fahrzeughallen ohne Hebezeuge für die im Versuch 
stehenden Rad-, Halbketten- und Vollketten-Fahr- 
zeuge, 

- eine Werkstatt mit Kranhalle und Nebenwerkstätten, 

- vier Räume mit Motorenprüfständen. 

- zwei oder drei Räume mit Reifenprüfständen, 

- einen kleinen Kettenprüfstand. 

- ein Verwaltungsgebäude. 

Zu Beginn des Jahres 1938 wurde dem Leiter der Vers¬ 
kraft der Auftrag erteilt, die Versuchsstelle so neu zu 
planen, daß sieden zu erwartenden künftigen Aufgaben 
in vollem Umfang gerecht werden konnte. 

Für die neue Versuchsstelle wurde ein großes Gelände 
südlich des Schießplatzes zur Verfügung gestellt, das 
gute Entwicklungsmöglichkeiten bot. Es hatte direkte 
Verbindung zur Waldrundstrecke, so daß für die Dauer¬ 
erprobung die Geländestrecken ohne Inanspruch¬ 
nahme und Überquerung öffentlicher Wege erreicht 
werden konnten 

Für die Bauausführung der geplanten Vorhaben wur¬ 
den erst nach Kriegsbeginn im August 1939 Arbeits¬ 
kräfte und Material bereitgestellt, weil bis dahin die öf¬ 
fentlichen Bauten Vorrang hatten. 
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12.3.19 Organisation und Arbeitsteilung 

Im August 1939 mußte der bis dahin zivile Aufbau der 
Verskraft einem militärischen weichen. 

Die Beamten des höheren technischen Dienstes wur¬ 
den in das neugebildete Ingenieur-Offizierkorps über¬ 
nommen. Für den Versuchsdienst wurde eine Versuch¬ 
kompanie gebildet, in die alle kriegsverwendungsfähi¬ 
gen Männer der Verskraft eingezogen wurden, mit de¬ 
ren Einberufung zu anderen Einheiten gerechnet wer¬ 
den mußte. 

Ohne diese Maßnahme wäre der Versuchsdienst der 
Verskraft zusammengebrochen. 

Die Verskraft erhielt den Status eines Regiments und 
der Leiter der Verskraft - zunächst Oberstleutnant 
(Ing.), ab 1. 2. 1942 Oberst (Ing). - die Stellung und Be¬ 
fugnisse eines Regimentskommandeurs. 

Im Januar 1945 hatte die Verskraft 680 Mann Personal. 
Zur Straffung des Versuchswesens und zur Personal¬ 
einsparung wurde mit Wirkung vom 1. April 1945 die 
Versuchsabteilung der Schule für Heeresmotorisierung 
in die Verskraft überführt, was aber ohne praktische 
Bedeutung blieb. 

Um 1943/44 wurde die Kraftfahrversuchsstelle des Hee¬ 
reswaffenamtes umbenannt in Heeresversuchsstelle 
für Panzer und Motorisierung, eine Bezeichnung, die 
sich im allgemeinen Sprachgebrauch nicht eingebür¬ 
gert hat. 

Geblieben ist Verskraft 

12.3.20 Leiter der Verskraft 

- Dr.-Ing. Alfred Reinsch bis 1. 10. 1933 (anschl. or¬ 
dentlicher Professor an der Technischen Hochschu¬ 
le, Berlin) 

- Dr.-Ing. Georg Beck, vom 1. 1. 1934 bis Januar 1936 
(anschl. ordentlicher Professor an der Technischen 
Hochschule, Dresden, später Berlin) 

- Reg.-Baurat Dipl.-Ing. Boje, vom 1.2. 1936 bis 31. 1. 
1938 

- Ob.-Reg.-Baurat Dipl.-Ing. (ab 1.2.1942 Oberst) Willi 
Esser von Februar 1938 bis Kriegsende 


12.4 PANZERINSTANDSETZUNG 

UND PANZERABSCHLEPPDIENST 

- ein zusammenfassender Bericht über die Erfahrun¬ 
gen im Zweiten Weltkrieg 
von Oberst a.D. Dipl.-Ing. Eibe Theodor Icken 


12.4.1 Aufstellung der Instandsetzungsdienste 

Nach Aufstellung der Panzertruppe zeigte es sich, daß 
für die Instandsetzung und Pflege der Pz.Kpfw., das 
heißt zur Erhaltung der kostbaren Kampflahrzeuge, be¬ 
sondere Instandsetzungseinrichtungen erforderlich 
waren. Alle Kraftfahrzeuge einschließlich Panzer¬ 
kampfwagen wurden nur in ortsfesten Werkstätten in¬ 
standgesetzt. Für den Einsatz wurde den Panzer-Regi¬ 
mentern je eine Panzerwerkstatt-Kompanie und dar¬ 
über hinaus den Panzer-Divisionen je zwei Werkstatt- 
Kompanien für die Instandsetzung der Radfahrzeuge 
unterstellt. 

Beim Einmarsch in Österreich wurden sie erstmals zu¬ 
sammen mit Bergezügen aufgestellt und auch einge¬ 
setzt. Bald zeigte es sich, daß diese Instandsetzungs¬ 
einrichtungen nicht ausreichten. Sie waren für alle mo¬ 
torisierten Einheiten nötig und wurden von der Panzer¬ 
truppe bereits im Jahre 1937/38 gefordert. Der Aufwand 
an ausgebildetem Fachpersonal. Kraftfahrzeugen, 
Werkzeugen, Gerät und Ersatzteilen für die Aufstellung 
dieser Instandsetzungseinheiten war aber erheblich. 
Von Seiten des Oberkommando des Heeres/Allgemei¬ 
nes Heeresamt/Inspektion 6 wurde laufend auf die 
Dringlichkeit der Aufstellung dieser Instandsetzungs¬ 
dienste hingewiesen. Aber erst im Verlauf des Krieges 
war es möglich, alle Stellen des OKH von der Dringlich¬ 
keit dieser Instandsetzungseinrichtungen, die sich bei 
der Feldtruppe schon längst Anerkennung verschafft 
hatten, zu überzeugen. Da Aufträge zur Beschaffung 
der technischen Hilfsmittel zum Teil sehr spät erfolgten, 
konnten der Feldtruppe das erforderliche technische 
Werkzeug und die notwendigen Ersatzteile nur zum ge¬ 
ringen Teil ordnungsgemäß zur Verfügung gestellt 
werden Mit vielen Improvisationen war es möglich, die 
Kraftfahrzeuginstandsetzungseinrichtungen aufzu¬ 
bauen. Da auch bei vielen höheren Stäben kein volles 
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Verständnis für die Aufgaben der Instandsetzung und 
Erhaltung der Kraftfahrzeuge bestand, war es meist mit 
großen Schwierigkeiten verbunden, das benötigte 
Fachpersonal zu einer technischen Einheit zu verset¬ 
zen. 

Nachdem der Einsatz in Polen. Frankreich und wahrend 
des ersten Kriegsjahres in Rußland alle Stäbe von der 
Notwendigkeit der Instandsetzungsdienste überzeugt 
hatte, wurden im Jahre 1943 durch die Abteilung AgK/M 
des Allgemeinen Heeresamt (AHA) die endgültige 
Stärke und Gliederung der Instandsetzungsdienste für 
alle motorisierten Einheiten festgelegt. 

Die Forderungen für die Stärke der Instandsetzungs¬ 
dienste der Panzertruppen wurden hierbei durch All¬ 
gemeines Heeresamt/Inspektion 6 (AHA/In 6) angege¬ 
ben. Von diesem Zeitpunkt an war es möglich, planmä¬ 
ßig Aufträge zur Beschaffung der Instandsetzungs-Kfz.. 
Werkzeuge, Spezial-Geräte und Ersatzteile zu erteilen. 
Die Entwicklung und auch die Lieferung sämtlicher In¬ 
standsetzungs-Kraftfahrzeuge auf verschiedenen 
Fahrgestellen und deren Ausrüstung erfolgte durch die 
Firma Marx & Traube (Matra) in Frankfurt/Main. 

Die Entwicklung und Lieferung des sonstigen Instand¬ 
setzungsgerätes wurde wie folgt durchgeführt: 


Drehstrom-Maschinensatze 
(7,5, 15 und 30 kVA) 
Elektro-Instandsetzungs-Staffel 

Lichtbogen sc hweißmaschinensatz 
(nur für Pz.Werkst.Züge) 
Drehkran-Kraftwagon (Hebekraft 3 t) 
auf dem Fahrgestell des 4,5 t 
Büsslng-NAG-Lkw. 
Drehkran-Kraftwagen (Hebekraft 6 t) 
auf dem Fahrgestell 
des Zugkraftwagon 18 t 
(nur für Pz.Werkst.Züge) 
Strabo-Kran (Hebekraft 16 t) 

(nur für Tiger Werkst Züge) 
Zugkraftwagen 18 t (Sd.Kfz. 9) 

(für Pz.Berge Züge) 
Tleflade-Anhflnger 10 und 23 t 
(für Pz. Berge Züge) 
Tloflado-Anhänger 60 t 


Fa. Still, Hamburg 

Fa. Robert Bosch AG. 
Stuttgart 

Fa Klöckner-Humboldt- 
Deutz, Köln 
Fa. August Bilstein, 
Altenvoerde (Westf.) 

Fa August Bilstein 
Altenvoerde (Westf.) 


Maschinenfabrik Straten- 
werth GmbH. Duisburg 
Fa Famo Breslau 

Fa. Waggon-Fabrik Bautzen, 
Bautzen 

Fa Kftssbohrer. Ulm 


Zur Überprüfung, Pflege und Durchführung von In¬ 
standsetzungen an Kraftfahrzeugen wurden allen mo¬ 
torisierten Verbänden und Einheiten im Jahre 1943 In¬ 
standsetzungsdienste zugeteilt. Diese Instandset¬ 
zungs-Dienste gliederten sich in zwei Teile und zwar in 
die für Einheiten mit 

- Radfahrzeugen und 

- Panzerfahrzeugen. 

Entsprechend dem Arbeitsanfall waren die Instandset¬ 
zungs-Dienste für Panzerfahrzeuge an Personal. Kraft¬ 
fahrzeugen und Gerät wesentlich stärker als die für 
Radfahrzeuge. Demgemäß wurden auch die Instand¬ 
setzungs-Dienste verschieden bezeichnet. Die Instand¬ 
setzungs-Dienste für Radfahrzeug-Einheiten hießen In¬ 
standsetzungs-Trupps und die für Panzer-Einheiten In¬ 
standsetzungs-Gruppen. 


12.4.2 Die Instandsetzungs (I)-Trupps der Radfahr¬ 
zeugkompanien und deren Stäbe sowie die 
I-Gruppen der Panzerkompanien und deren 
Stäbe hatten die Aufgabe 

- Kfz. zu überprüfen und zu pflegen 

- kleine Kfz.-Instandsetzungen mit feldmäßigen Mit¬ 
teln durchzuführen (Instandsetzungsdauer bis zu 10 
Arbeitsstunden) 

Aufgaben der I-Trupps 

- Pflege und Wartung von Radfahrzeugen einschließ¬ 
lich der Bereifung 

- Nachstellen von Bremsen. Kupplungen und Ventilen 

- Austausch von Vergasern, Kraftstoffpumpen, Was¬ 
serpumpen, Dichtungen, Sicherungen, Zündkerzen, 
Zündkabeln, Verteilern, Zündspulen. Kondensato¬ 
ren. Lichtmaschinen, Anlassern und Batterien 

- Kleinere Instandsetzungen durch Löten und Schwei¬ 
ßen 

Ausstattung der I-Trupps mit Kraftfahrzeugen und 

Gerät 

- leichter gl. Pkw (4sitzig) Volkswagen 

- gl Lkw.. 2 t. offen (Steyr 2000 A) 

weitere Kfz. nach Kriegsstärkennachweisung (KStN) 

- Satz Werkzeug und Gerät für einen Kfz.-Instandset¬ 
zungstrupp 

- Sonderwerkzeugsätze 
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- Ersatzteile für Radfahrzeuge entsprechend den bei 
der Einheit vorhandenen Kfz-Baumustern 

- Gemäß Kriegsausrüstungsnachweisung (KAN) der 
betreffenden Einheit Sätze für Motorenschlosser und 
Sätze für Elektriker 

Aufgaben der Kraftfahrzeug-Instandsetzungsgruppen 

- Pflege und Wartung von gepanzerten Kfz. (Panzer¬ 
kampfwagen, Sturmgeschütze. Jagdpanzer. Schüt¬ 
zenpanzerwagen. Panzerspähwagen). 

- Nachstellen von Bremsen, Bremsen an Lenkgetrie¬ 
ben der Pz.Kpfw., Kupplungen, Kupplungen an 
Lenkgetrieben der Pz.Kpfw. und Ventilen. 

- Austausch von Vergasern. Kraftstoffpumpen, Was¬ 
serpumpen. Dichtungen, Sicherungen, Zündkerzen. 
Zündkabeln. Verteilern. Zündspulen. Kondensato¬ 
ren, Lichtmaschinen, Anlassern. Batterien. 

- Kleinere Instandsetzungen durch Löten und Schwei¬ 
ßen. 

Ausstattung mit Kraftfahrzeugen und Gerät 

- leichter gl. Pkw. (4sitzig) (Volkswagen) 

- gl. Lkw., 2 t, offen (Steyr 2000 A) 

- m gl. Lkw. offen (Opel. Typ 6700 A) 

- gl. Lkw. offen für Ersatzteile (Büssing-NAG Typ 4500 
A) 

- leZgkw. 1 t (Sd.Kfz. 10) 

- Satz Werkzeug und Gerät für einen Kfz.-Instandset¬ 
zungstrupp 

- Satz Werkzeug und Gerät für eine Kfz.-Instandset¬ 
zungsgruppe 

- Sonderwerkzeugsätze 

- Ersatzteile für Pz.Kpfw. und Radfahrzeuge entspre¬ 
chend den bei der Einheit vorhandenen Kraftfahr¬ 
zeug-Baumustern 

- Gemäß Kriegsausrüstungsnachweisung der betref¬ 
fenden Einheit Werkzeug-Sätze für Panzerwart und 
Kraftfahrzeug-Elektriker 

Einsatz der Instandsetzungs-Trupps (I-Trupps) und In¬ 
standsetzungs-Gruppen (I-Gruppen) 

Die I-Trupps und I-Gruppen mußten in der Lage sein. 
Störungen unter schwierigen Verhältnissen mit folgen¬ 
den Mitteln an Ort und Stelle zu beseitigen. 

Auf dem Marsch fuhren die I-Truppen und -Gruppen bei 
ihren Kampfstaffeln. Teile betreuten die Trosse (Ver¬ 
sorgungs-Kompanie). 

Bei einem ausgefallenen Fahrzeug entschied der Füh¬ 


rer des I-Trupps bzw. der I-Gruppe. ob der Schaden 
durch diese oder auch durch Pz.Werkst.Kp. bzw. I-Staf- 
fel instandgesetzt werden sollte. Falls der Schaden 
durch den I-Trupp bzw. die I-Gruppe behoben werden 
sollte, so blieb ein Kfz. des I-Trupps bzw. der I-Gruppe 
mit einer entsprechenden Zahl von Panzerwarten bei 
dem ausgefallenen Kfz. (Pz.Kpfw.) und führte die In¬ 
standsetzung durch. Bei dieser Art des Einsatzes blieb 
ein Kfz. des I-Trupps bzw. der I-Gruppe nach dem ande¬ 
ren zurück Die Lkw des I-Trupps bzw. I-Gruppe hielten 
bei jedem ausfallenden Kfz ihrer Einheit, an dem gear¬ 
beitet wurde, und gab die benötigten Ersatzteile und 
Werkzeuge aus. 

ln der Bereitstellung der Truppe überprüften die I- 
Gruppen die Pz.Kpfw. und sonstige Kfz ihrer Einheit. 
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Militärische Grundausbildung der Instandsetzungs- 
Einheiten. Im Hintergrund ein Panzerkampfwagen II 
auf dem Sd. Anh. 115. 

12.4.3 I-Staffeln und leichte 

Kraftfahrzeugwerkstatt-Züge 

Einer I-Staffel wurden nur Tiger- und Panther-Abtei¬ 
lungen sowie solche Panzer-Abteilungen (Panzerjäger, 
Panzergrenadier, Panzeraufklärer) zugeteilt, die nicht 
auf eine Panzerwerkstattkompanie angewiesen waren. 
Instandsetzungsarbeiten, die von den I-Gruppen nicht 
durchgefuhrt werden konnten, übernahm die I-Staffel. 
Sie führte Instandsetzungen bis zu 30 Arbeitsstunden 
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Panzer-Instandsetzung während des Polenfeldzuges 1939 
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Diese Bilder aus dem Frankreichfeldzug 1940 zeigen die Bergung deutscher Panzerkampfwagen III und IV mit 
dem Sonderanhänger 116 mit einer Tragkraft von 22 t. Zugmittel war der Zugkraftwagen 18 t. 
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Auch erbeutete Bergefahrzeuge (englische Zugmaschine Scammel) wurden zum Bergen von eigenem und 
feindlichem Gerät eingesetzt. 


durch (Austausch von Motor oder Getriebe, mittlere 
Schweißarbeiten). Der Abstand der I-Staffel zu ihrer Ab¬ 
teilung durfte nicht zu groß werden. Das Nachziehen 
der I-Staffel richtete sich nach der Art der beweglichen 
Kampfführung nach dem Arbeitsanfall. 
Durchzuführende Arbeiten 

- Austausch von Kupplungen, Teilen des Motor-Kühl¬ 
systems, Ansaug- und Auspuffleitungen, Vergasern, 
Kraftstoffpumpen, Kraftstoffleitungen. Getrieben, 
Bremsen. Lenkungsteilen. Laufrollen. Laufwerkshe¬ 
beln. Gleisketten und Aufbauteilen 

- Überholen von Ventilkegeln und Ventilsitzen 

- Instandsetzungen durch Löten oder Schweißen 


Ausstattung der I-Staffel mit Kraftfahrzeugen und Gerät 

- gl. Lkw 3 t (Opel Typ 6700 A) für Maschinen und 
Werkstattgerät 

- gl. Lkw 3 t (Opel Typ 6700 A) für Werkstattgerät und 
Einbauten für Ersatzteile 

- Anhänger für Drehstrom-Maschinensatz 7.5 kVA. 

- weitere Kraftfahrzeuge nach Kriegsstärkennachwei- 
sung 

- Kleinere Instandsetzungen an der elektrischen Aus¬ 
rüstung 

- Laden von Batterien 

- Prüfen von Einspritzdüsen 

- Reifeninstandsetzung (Radfahrzeuge) 


Stand ein Eisenbahnanschluß zur Verfügung, ergab sich eine direkte Verladung durch ortsfeste oder 
bewegliche Kräne. 




- Satz Werkzeug und Gerät für eine Kraftfahrzeugin¬ 
standsetzungsstaffel 

- Sonderwerkzeugsätze 

- Ersatzteile für Pz.Kpfw. und Radfahrzeuge entspre¬ 
chend den in der Abteilung vorhandenen Kfz.-Bau- 
mustern 

- Gemäß Kriegsausrüstungsnachweisung der betref¬ 
fenden Einheit Werkzeug-Sätze für Motorenschlos¬ 
ser, Sätze für Panzerwart und Sätze für Kraftfahr¬ 
zeug-Elektriker 

Die Instandsetzungsstaffel war der Versorgungskom¬ 
panie angeschlossen. Einsatz erfolgte möglichst nahe 
der Kampftruppe. Das Nachziehen der I-Staffel richtete 
sich nach der Art der beweglichen Kampffuhrung und 
nach dem Arbeitsanfall. 



Zum Transport der schweren Panzerkampfwagen 
Panther und Tiger wurde der 601 Sonderanhänger 121 
eingesetzt. 


12.4.4 Panzer-Werkstatt-Kompanie 
des Panzer-Regiments 

Die Panzerwerkstatt-Kompanie führte Instandsetzun¬ 
gen durch, die von den I-Gruppen bzw. I-Staffeln nicht 
durchgeführt werden konnten. Auf Grund der vorhan¬ 
denen personellen und Geräte-Ausstattung war die 
Panzer-Werkstatt-Kompanie fähig, mittlere und 
schwere Instandsetzungen an Pz.Kpfw.durchzufuhren. 


Die Panzer-Werkstatt-Kompanie mußte in der Lage 
sein, sämtliche durch Verschleiß oder durch Beschuß 
entstandenen Mängel an Pz.Kpfw. und Radfahrzeugen 
mit folgenden Ausnahmen zu beheben: Grundüberho¬ 
lungen von Motoren und Getrieben (Schleifen von Zy¬ 
lindern bzw. Kurbelwellen) sowie Instandsetzung von 
durch Beschuß sehr verbogenen oder stark beschädig¬ 
ten Panzerteilen. 

Aufgaben der Panzer-Werkstatt-Kompanie 

- Austausch von Kupplungen, Teilen des Kühlsystems, 
Ansaug- und Auspuffleitungen, Vergasern, Kraft¬ 
stoffpumpen, Kraftstoffleitungen. Getrieben. Lauf¬ 
werkteilen. Bremsen, Lenkungen, Einheiten der elek¬ 
trischen Ausrüstung. Aufbauteilen 

- Instandsetzung von Baugruppen und Teile-Aus- 
tausch sowie Erneuerung 

- Instandsetzung durch Schweißen (einschl. Elektro¬ 
schweißen von Panzermaterial) und Löten 

- Laden von Batterien. Herstellung von destilliertem 
Wasser 

- Beheben von Schäden der elektrischen Ausrüstung 

- Instandsetzung von Waffen 

- Instandsetzung von Funkgerät 

- Bergen und Abschleppen beschädigter Pz.Kpfw. 

Der Fernmeldewerkstattzug der Panzer-Werkstatt- 
Kompanie hatte die Aufgabe, das in den Pz.Kpfw. be¬ 
findliche Funkgerät instandzusetzen. Der Waffenwerk¬ 
stattzug der Pz. Werkst. Kp. reparierte die in den 
Pz.Kpfw. befindlichen Waffen. 

Unter dem Begriff »Bergen« war das Flottmachen ein¬ 
gesunkener und festgefahrener Pz.Kpfw. und das Ab¬ 
schleppen instandsetzungsbedürftiger oder durch 
Feindeinwirkung ausgefallener Pz.Kpfw. zu verstehen. 
Die Erhaltung der Kampfkraft erforderte schnelles Ber¬ 
gen und Instandsetzen ausgefallener Pz.Kpfw. mit dem 
Ziel, sie in der gleichen Kampfhandlung wieder zum 
Einsatz zu bringen. 

Anzustreben war, ausgefallene Pz.Kpfw. bald der geg¬ 
nerischen Sicht und Waffenwirkung zu entziehen. Das 
Bergen ausgefallener Pz.Kpfw. erfolgte durch 

- die eigene Einheit oder durch 

- den Bergezug der Panzer-Werkstatt-Kompanie. 

Der Bergezug hatte ausgefallene Pz.Kpfw. zu bergen, 
die nicht mit Mitteln der Einheit geborgen werden konn¬ 
ten. Er arbeitete in zwei Teilen und hatte folgende Auf- 
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gaben (bei Panther- und Tiger-Abteilung die Berge¬ 
gruppe der I-Staffel) 

- Herausziehen »estgefahrener Pz.Kpfw. 

- Abschleppen ausgefallener Pz.Kpfw. zur Instandset¬ 
zung an Arbeitsstellen der I-Gruppen und I-Staffeln, 
wenn sie nicht am Ausfallort instandgesetzt werden 
konnten. 

- Abschleppen ausgefallener Pz.Kpfw. zur Instandset¬ 
zung an Arbeitsstellen der Panzer-Werkstatt-Kom- 
panie. 

- Mitführen noch nicht fertig instandgesetzter 
Pz.Kpfw. bei Stellungswechsel der Panzer-Werk- 
statt-Kompanie. 

Möglichkeiten der Bergung von Pz.Kpfw. 

- Zugmittel Zugkraftwagen (Zgkw) 18 t. Zugkraft = 
12000 kg. 

Reichte bei schweren Pz.Kpfw. (Tiger) die Zugkraft 
eines Zgkw. nicht aus. war der Doppelzug (2 Zgkw.) 
oder notfalls der Dreifachzug (3 Zgkw.) anzuwenden. 

- Zugmittel Panzerkampfwagen gleicher Art. 

- Abschleppen mit Abschleppstangen (Allgemeinfall). 

- Abschleppen mit Abschleppseil, falls Abschlepp¬ 
stangen nicht vorhanden; der angehängte Pz.Kpfw. 
mußte bremsfähig sein. 

- Bergen mit Hilfe einer Seilwinde. 

Höchste Zugkraft der Seilwinde mit einfachem Zug s. 
Zgkw 18 t = 7000 kg 
Bergepanther = 40000 kg 

- Abschleppen mit Zgkw. und Tiefladeanhänger. Vor¬ 
aussetzung für Abschleppen auf Tiefladeanhänger 
waren befestigte und trockene Straßen (keine 
schmalen oder schwachen Brücken). Auf Tieflade¬ 
anhänger wurden nicht mehr rollfähige und noch 
rollfähige, aber über längere Strecken abzuschlep¬ 
pende Pz.Kpfw. verladen. 

Es wurden verwendet: 

Tiefladeanhänger mit einer Tragkraft von 
12 t (Sonderanhänger 115) für Pz.Kpfw. II und 38 
22 t (Sonderanhänger 116) für Pz.Kpfw. III und IV 
601 (Sonderanhänger 121) für Pz.Kpfw Panther und 
Tiger 

- Durch Einsatz eines Bergeankers war es möglich, mit 
einem schwächeren Zugmittel auch schwerste 
Pz.Kpfw. zu bergen. Die Zugkraft betrug bis zu 50 t. 


Jedem Pz.Rgt. wurde eine Pz.Werkst.Kp. bzw. jeder 
selbständigen Pz Abt. ein Pz.Werkst.Zug unterstellt. 
Ausnahme: Bei jeder Tiger-Abteilung war eine 
Pz.Werkst.Kp. vorhanden. 

Ausstattung der Pz Werkst.Kp. mit Kraftfahrzeugen und 
Gerät 

- 2 mittlere Kfz.-Instandsetzungszüge bestehend aus 
je 4 gl. Lkw 4.51 (Büssing-NAG 4500 A) für Maschinen 
und Werkstattgerät 

- 2 Sätze Maschinen. Werkzeug und Gerät, verlastet 

- 4 Lkw. für Waffenmeistergerät 

- 3 Lkw. für Funk-Werkstatt 

- 1 Drehkran-Kraftwagen (Hebekraft 3 t) auf 4,5 t gl. 
Lkw. 

- 1 Drehkran-Kraftwagen (Hebekraft 6 t) auf Fahrge¬ 
stell Zugkraftwagen 18 t 

- Zugkraftwagen 18 t für Panzer-Bergung 

- Tiefladeanhänger für Pz.Kpfw. (22t)(Sd.Anh. 116) für 
Pz. Bergung 

- 2 schwere Maschinensätze A (Drehstrommaschinen¬ 
satz 15 kVA) 

- 2 Schweißmaschinensätze (zum Schweißen von Pan¬ 
zermaterial) 

- 1 Sammlerladegerät 

- 2 Portalkräne 16 t (nur für Tiger-Werkstätten) 

- weitere Kfz. nach Kriegsstärkenachweisung (KStN) 

- Sonderwerkzeugsätze 

- Ersatzteile für Pz.Kpfw. und Radfahrzeuge entspre¬ 
chend den im Pz. Regiment (Abteilung) vorhandenen 
Kfz.-Baumustern und dem in der Pz.Werkst. Kp. vor¬ 
handenen Laderaum 

- Gemäß Kriegsausrüstungsnachweisung (KAN) der 
betreffenden Einheit Werkzeugsätze für Motoren¬ 
schlosser und Sätze für Kraftfahrzeug-Elektriker 

- Je vorhandenen Zgkw. 18 t ein Satz Bergegerät für 
Pz.Kpfw 

Einsatz der Panzer-Werkstatt-Kompanie 
Pz.Werkst.Kp. wurden geschlossen eingesetzt. Bei be¬ 
weglicher Kampfführung konnten sie auch getrennt 
eingesetzt werden. Damit die Pz.Werkst.Kp. beim Ein¬ 
treffen sofort mit der Instandsetzung beginnen konnte, 
schleppte der Bergezug ausgefallene Pz.Kpfw. zu ei¬ 
nem Sammelplatz, der dem späteren Arbeitsplatz der 
Pz.Werkst.Kp möglichst nahe lag. 

Nicht fahrbereite Pz.Kpfw. wurden durch die 
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Pz.Werkst.Kp. bis zur Verlegung rollfähig gemacht, 
damit diese Pz.Kpfw. zum neuen Einsatzort der 
Pz.Werkst.Kp. mit Hilfe der Zugmaschinen des Berge¬ 
zuges abgeschleppt werden konnten. 

Die Arbeitsstellen der Pz.Werkst.Kp. wurden so ausge¬ 
wählt. daß die Abschleppwege der nicht fahrbereiten 
Pz.Kpfw. nicht zu groß wurden. Pz.Kpfw.. die bei einer 
Pz.Werkst.Kp. nicht instandgesetzt werden konnten, 
wurden einer rückwärtigen Pz.Kpfw.Werkst.Kp. bzw. 
Pz.Inst.Abt. (meist den Armeen unterstellt) oder einem 
Pz.-Instandsetzungs-K-Werk (der Heeresgruppe unter¬ 
stellt) zur Durchführung der Instandsetzung überge¬ 
ben. 

Für die Unterbringung der Werkst.Kp. war Regen- und 
Kälteschutz wichtig. Standen Hallen oder Werkstätten 
als Arbeitsraum zur Verfügung, so war die Arbeitslei¬ 
stung wesentlich höher. Wurden Arbeitsplätze außer¬ 
halb von Ortschaften gesucht, waren Waldränder vor¬ 
zuziehen. 

Reichlich Platz für die Kfz. der Werkst.Kp. und die in¬ 
standzusetzenden Kfz. war vorzusehen. 


12.4.5 Aufgabe der Divisions-Werkstatt-Kompanie 

Es war Aufgabe der Divisions-Werkstatt-Kompanie In¬ 
standsetzungsarbeiten an Radfahrzeugen, die von den 
I-Staffeln der unterstellten Abteilungen bzw. Regimen¬ 
ter nicht durchgeführt werden konnten, zu überneh¬ 
men, Pz.Kpfw. wurden in der Div.Werkst.Kp. nicht in¬ 
standgesetzt. Sämtliche in den Einheiten der Pz.Div. be¬ 
findlichen Vollketten-Panzerfahrzeuge wurden in der 
Pz.Werkst.Kp. des Panzer-Regiments repariert. 

Für die Durchführung der Instandsetzung der Radfahr¬ 
zeuge unterstanden einer Pz.Div. unmittelbar die Kraft¬ 
fahrparktruppen der Division. Diese wurden durch den 
Divisionskraftfahroffizier eingesetzt. 

Die Kraftfahrpark-Truppen einer Pz.Div. gliederten sich 
wie folgt 

- 1 mittlere Div.Werkst.Kp. mit Waffenmeisterzug 

- 1 mittlere Div.Werkst.Kp. ohne Waffenmeisterzug 

- 1 schwere Div.Werkst.Kp. 

- 1 Ersatzteilstaffel (75 t) 

In der schweren Werkstatt-Kompanie befanden sich 
neben dem mittleren Kfz.-Instandsetzungszug ein 
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Der erste Tiger-Einsatz 1942 zeigte rasch die 
Unzulänglichkeit der vorhandenen Bergegeräte. Es 
mußten bis zu drei Zugkraftwagen 18 t eingesetzt 
werden, um einen Tiger zu bergen. 


schwerer Kfz.-Instandsetzungszug. Im schweren Zug 
befanden sich Einrichtungen für Flächen- und Pleuel¬ 
bearbeitung. Zylinderschleifen. Lagergießen und Mo¬ 
toreinlaufen. Haupt- und Pleuellagerboarbeitung, Kur¬ 
belwellenschleifen. Bremsenbearbeitung. Kfz.-Elektro- 
instandsetzung, Dieseleinspritzpumpeninstandset¬ 
zung. 

Außer den normalen Arbeiten einer Werkstatt-Kompa¬ 
nie war die schwere Werkstatt-Kompanie einer Pz.Div. 
somit befähigt, nachstehende Arbeiten an Radfahrzeu¬ 
gen auszufuhren: 






Oben links: Ersatzmotoren für den Tiger wurden teilweise mit Transportmaschinen der Luftwaffe 
eingeflogen, um die kostbaren Kampfpanzer beschleunigt wieder zum Einsatz zu bringen. Im Vordergrund 
ein Drehkran-Kraftwagen (Hebekraft 6 t) auf dem Fahrgestell des 18 t-Zugkraftwagens. 

Der Drehkran-Kraftwagen (Hebekraft 3 t) auf dem Büssing-NAG 4,5 t Fahrgestell, Typ 4500 A. 

Rechts: Zum Abheben der Drehtürme der Panzerkampfwagen Panther und Tiger standen fahrbare 
Strabo-Kräne mit 16 t Hebekraft zur Verfügung. 
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Vollständige Motorenüberholung. Zylinderschleifen, 
Haupt- und Pleuellagerbearbeitung. Kurbelwellenin¬ 
standsetzung. 

Vollständige Fahrgestellüberholung einschl. Bearbei¬ 
tung der Bremstrommeln und Bremsbacken. 
Vollständige Überholung von Aufbauten. 

Überholen von Einheiten der elektrischen Ausrüstung. 
Divisions-Werkstatt-Kompanien wurden in der beweg¬ 
lichen Kampfführung überschlagend eingesetzt. 

Die Ersatzteilstaffel der Division hatte einen Laderaum 
von 75 t für Radfahrzeug-Ersatzteile. Sie empfing: die 
Ersatzteile vom Zentral-Ersatztoillager und versorgte 
die Einheiten der Division und die Divisions-Werk¬ 
statt-Kompanien mit Radfahrzeug-Ersatzteilen. Die Er¬ 
satzteilstaffel wurde im allgemeinen in der Nähe einer 
Divisions-Werkstatt-Kompanie untergebracht. 


12.4.6 Panzerkampfwagen-Werkstatt-Kompanien 
und Panzer-Berge-Kompanien 


waren selbständige Einheiten und meistens den Ar¬ 
meen unterstellt. Sie hatten die Aufgabe, Arbeiten zu 
übernehmen, die von den Panzer-Werkstatt-Kompa- 
nien der Panzer-Regimenter wegen Arbeitsüberlastung 
nicht durchgeführt werden konnten. Im wesentlichen 
dienten sie zur Unterstützung von Einheiten, die mit 
Panzerfahrzeugen ausgerüstet waren, aber keine aus¬ 
reichenden eigenen Instandsetzungsein richten besa¬ 
ßen. Der Einsatz der Panzerkampfwagen-Werkstatt- 
kompanien und Panzer-Berge-Kompanien erfolgte im 
Schwerpunkt der vorhandenen Panzerkräfte. War an 
einer Stelle der Front eine größere Zahl von Panzer- 
Ausfällen zu verzeichnen und mußten die Panzerfahr¬ 
zeuge beschleunigt geborgen werden, so wurden auf 
Befehl der Heeresgruppe bzw. der Armee Zugkraftwa¬ 
gen der Panzerbergekompanie angesetzt, um die 
Bergeaktion vordringlich durchzuführen. 

Die Art des Einsatzes sowie die Gliederung und Ausrü¬ 
stung einer Pz.Kpfw Werkst.Kp. war ähnlich der einer 
Pz.Werkst.Kp (ohne Bergung) eines Panzer-Regi¬ 
ments. 

Um hochwertige Kraftfahrzeuge zu sparen, wurden ver¬ 
suchsweise Maschinen, Gerät und Ersatzteile von zwei 
Pz.Kpfw.Werkst.Kp. auf Eisenbahnwaggons verlastet 


Bergegruppe der I-Staffel beim Bergen von Panzer¬ 
kampfwagen Panther bei Bjelgorod, Sowjetunion, im 
September 1943. 


und so die Pz.Kpfw.Werkst.Kp 657 (eisb.) und 658 
(eisb.) aufgestellt. Für rückwärtige Einheiten hat sich 
diese Art der Pz.Kpfw.Werkst.Kp. bewährt. Im Dezem¬ 
ber 1944 waren nachstehend aufgeführte Einheiten 
vorhanden und auch eingesetzt: 17 Pz.Kpfw. 
Werkst.Kompanien und 8 Pz.Berge Kompanien. Total¬ 
verluste waren bis zu diesem Zeitpunkt nicht eingetre¬ 
ten. 


12.4.7 Panzerlnstandsetzungs-Abteilungen 

waren in der Art ihrer Ausstattung. Gliederung. Aufgabe 
und in der Art ihres Einsatzes sehr ähnlich einer 
Pz.Kpfw.Werkst.Kp. Im allgemeinen bestand eine Pan- 
zerinstandsetzungs-Abteilung aus 3 Werkstatt-Zügen 
und einem Pz.Bergezug oder einer Panzer-Bergekom¬ 
panie. 

Im Dezember 1944 waren acht Panzerinstandset- 
zungs-Abteilungen vorhanden und bei den Heeres¬ 
gruppen eingesetzt. 


12.4.8 Panzerinstandsetzungs-K-Werke 

Wie bereits angegeben, konnten nachstehend ange¬ 
führte Instandsetzungen an Pz.Kpfw. durch die Feld¬ 
truppe nicht durchgeführt werden: Richten und 
Schweißen von durch Beschuß verbogenen oder stark 
beschädigten Panzerteilen. Grundüberholungen von 
Getrieben und Motoren (Schleifen von Zylindern bzw. 
Kurbelwellen). 

Pz.Kpfw.-Motoren und Getriebe mit den angeführten 
Schäden sowie Pz.Kpfw. mit Grundüberholungen wur¬ 
den daher zur Durchführung der Instandsetzung zu in 
der Heimat befindlichen Panzerherstellerfirmen ge¬ 
schickt. Als sich aber im Jahre 1942 im Rußlandfeldzug 
durch die weite Verlagerung der Front in Richtung 
Osten zeigte, daß durch den Pz.Kpfw.-Versand in die 
Heimat eine erhebliche Belastung der Eisenbahn ent¬ 
stand und ein großer Zeitaufwand bis zur Rückkehr des 
instandgesetzten Pz.Kpfw. in Kauf genommen werden 
mußte, wurden in Rußland drei Panzerinstandset- 
zungs-K-Werke gegründet. Einsatzorte waren Riga. 
Minsk und Dnjepropetrowsk. Die Firmen MAN. Daim¬ 


ler-Benz und Krupp wurden mit der Aufstellung dieser 
Groß-Reparaturwerkstätten beauftragt. Anweisung da¬ 
für erging vom Reichsministerium für Rüstung und 
Kriegsproduktion (Ministerium Speer). Den K-Werken 
wurden nicht Soldaten, sondern Zivil-Fachpersonal der 
verschiedenen Panzer-, Motoren- und Getriebe-Firmen 
(einschließlich Böhmisch-Mährische Maschinenfabrik, 
Prag) zugeteilt. Sie wurden mit allen erforderlichen Ma¬ 
terialien ausgestattet, so daß auch die schwierigsten 
Panzer-Instandsetzungen durchgeführt werden konn¬ 
ten. Nach Beendigung der Aufstellung wurde je ein 
Panzerinstandsetzungs-K-Werk der Heeresgruppe 
Nord. Mitte und Sud unterstellt. Für die Arbeit der Pan¬ 
zer-Ersatzteillager bildeten die Panzerinstandset- 
zungs-K-Werke ebenfalls eine erhebliche Erleichte¬ 
rung. Austauschaggregate (Motoren, Getriebe, elektri¬ 
sche Aggregate) konnten ohne großen Zeitverlust und 
ohne Eisenbahnversand instandgesetzt werden. Nach 
Zurückverlegen der Front wurde die Bedeutung der 
Panzerinstandsetzungs-K-Werke geringer, da der Ver¬ 
sand von reparaturbedürftigen Panzern und Aggrega¬ 
ten in die Heimat mit einfachen Mitteln durchführbar 
war. Da aber Beschäftigung in den Panzerinstandset- 
zungs-K-Werken. deren Einsatz von den Heeresgrup¬ 
pen gesteuert wurde, bis zum Schluß des Krieges reich¬ 


lich vorhanden war. wurden diese nicht aufgelöst. Eine 
rückwärtige Verlegung der Panzerinstandsetzungs- 
K-Werke. die allerdings stets mit erheblichem Arbeits¬ 
und Zeitaufwand verbunden war. wurde sogar mehr¬ 
mals durchgeführt. 

Ende 1944 bestanden folgende Panzerinstandset¬ 
zungs-K-Werke unter Angabe der Einsatzorte: 
Braunsberg (Ostpr.) Heeresgruppe Nord 

Kreising (bei Posen) Heeresgruppe Mitte 

Brieg (Schlesien) Heeresgruppe A 

Wien-Arsenal Heeresgruppe Süd 


12.4.9 Industrielle Instandsetzung 

Pz.Kpfw.. die im Bereich der Feldtruppe nicht instand¬ 
gesetzt werden konnten, wurden durch Panzer-Firmen 
in der Heimat instandgesetzt. Die Feldtruppe hatte An¬ 
weisung. solche Pz.Kpfw. an ein in der Heimat befindli¬ 
ches Panzerersatzteillager zu schicken. 
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Gemäß Anweisung von OKH/Wa I Rü WuG 6. dem die 
Fertigung von Pz.Kpfw. und Pz.Kpfw.-Ersatzteilen so¬ 
wie die Instandsetzung von Pz.Kpfw. bei den Panzer- 
Firmen unterstand, wurden die im Panzer-Ersatzteilla¬ 
ger eingetroffenen Panzerfahrzeuge den Panzer-Fir¬ 
men zur Instandsetzung zugeführt. Für die Instandset¬ 
zung von Pz.Kpfw. in der Heimat kamen nachstehend 
angeführte Firmen in Betracht: 

Fa. Alkott. Borlin-Spandau 
Fa. Krupp-Druckenmüller. 

Berlln-Tempelhof 
Fa. Dalmler-Bonz, 

Berlln-Marlenfold© 

Fa. Henschel & Sohn, Kassel 
Fa. MAN. Nürnberg 
Fa. Böhmisch-Mährische 
Maschlnentabrik. Prag 
Fa. Krupp-Gruson, Magdeburg 
Arsenal. Wien (Heereswerkstatt, 
dem OKH/AHA Feldzeuginspektion 
(Fzln) unterstellt 

Nach beendeter Instandsetzung wurden die Pz.Kpfw. 
durch die Panzer-Firmen aut Anweisung von OKH/Wa 
A-WalRü WuG 6 an ein Panzerersatzteillager geschickt. 
Hier wurden die Panzer mit den notwendigen Ausrü¬ 
stungsteilen versehen (Funkgerät. Waffenzubehör, 
Munition usw.) und dann gemäß Anweisung von 
OKH/AHA/In 6. ebenso wie neugefertigte Pz.Kpfw.. der 
Truppe zugeteilt. 


12.4.10 Die Panzer-Ersatzteilversorgung 

der Pz.Werkst.Kp. der Panzer-Regimenter sowie der 
selbständigen Pz.Kpfw.Werkst. Kompanien bzw. 
Pz.Inst.Abteilungen erfolgte durch Selbstabholer von 
den Panzer-Ersatzteillagern. Im allgemeinen unter¬ 
stand jeder Heeresgruppe ein Panzer-Ersatzteillager. 
An der Ostfront befanden sich zum Beispiel den drei 
Heeresgruppen entsprechend auch drei Panzer-Ersatz¬ 
teillager. Diese waren im Jahre 1942/43 in Riga. Minsk 
und Dnjepropetrowsk untergebracht und waren somit 
in unmittelbarer Nähe der Panzerinstandsetzungs-K- 
Werke. Vom Panzer-Ersatzteillager wurden an die 
Truppe sämtliche Ersatzteile und Austauschaggregate 
für Pz.Kpfw. und Pz.Sp.Wg. einschl. deren Ausrü¬ 


stungsteile (Waffen und Funkgerät) ausgeliefert. Diese 
Ersatzteilversorgung wurde im allgemeinen befriedi¬ 
gend durchgeführt. 

Die Panzer-Ersatzteillager der Heeresgruppe wurden 
durch die in der Heimat befindlichen Heeres-Panzer- 
Zeugämter mit Ersatzteilen versorgt. Die Pz.-Ersatzteil- 
lager waren, nach Pz.Kpfw -Typen spezialisiert, mit Er¬ 
satzteilen ausgestattet. Heeres-Panzer-Zeugämter wa¬ 
ren dem OKH/AHA/Fzln unterstellt. Dieses war auch für 
den gesamten Nachschub und die rechtzeitige 
Anforderung der von der Truppe benötigten Pz.-Ersatz- 
teile bei OKH/Wa A - WalRü WuG 6 verantwortlich. 
Entsprechend den Anforderungen von Pz.-Ersatzteilen 
durch OKH/AHA/Fzln machte OKH Wa A Wa I Rü WuG 6 
Ersatzteil-Beschaffungs-Planungen und gab die Er¬ 
satzteile den Panzer-Herstellerfirmen bzw. Motoren-, 
Getriebe-, Gleisketten- und Waffen-Herstellerfirmen in 
Auftrag 

Die Belieferung der Heeres-Panzer-Zeugämter durch 
die Panzer-Ersatzteilherstellerfirmen und ferner der 
Transport der Panzer-Ersatzteile von den Heeres-Pan- 
zerzeugamtern zu den Panzer-Ersatzteillagern der Hee¬ 
resgruppe erfolgte mit der Eisenbahn. In dringenden 
Fällen wurden die Pz.-Ersatzteillager auch im Lkw- oder 
im Luft-Transport beliefert. 

Im allgemeinen erfolgte die Auslieferung zur Zufrie¬ 
denheit der Truppe. Gewisse Engpaßersatzteile waren 
dagegen oft gar nicht vorhanden oder nur unter großen 
Schwierigkeiten erhältlich. Ein derartiger Mangel an 
Ersatzteilen erschwerte natürlich die Instandsetzung 
der Pz.Kpfw. bei der Truppe erheblich. Mit Recht be¬ 
schwerte sich dann die Truppe über das mangelnde 
Verständnis für die Instandsetzung. Wegen Mangel an 
Ersatzteilen wurde mancher Pz.Kpfw. bei der 
Pz Werkst.Kp. der Pz.Regimenter dann erst mit erhebli¬ 
cher Verzögerung instandgesetzt. Konnte ein bestimm¬ 
tes Ersatzteil auf längere Sicht nicht geliefert worden, 
so mußte der betreffende Pz.Kpfw. als nicht instandset¬ 
zungsfähig an das Panzerinstandsetzungs-K-Werk 
oder auch in die Heimat zur Durchführung der Instand¬ 
setzung abgeschoben werden. Vor Abgabe dieses 
Pz.Kpfw. wurden jedoch im allgemeinen durch die 
Truppe an diesem dringend benötigte Engpaßersatz¬ 
teile ausgeschlachtet, um damit andere Pz.Kpfw. fahr¬ 
bereit zu erhalten. 


(Pz.Kpfw. II, III. IV) 
(Pz.Kpfw. II. III. IV) 

(Pz.Kpfw. III) 

(Pz.Kpfw. Tiger) 
(Pz.Kpfw. Panther) 
(Pz.Kplw 38) 

(Pz.Kpfw. IV) 
(Pz.Kpfw. II. III. IV. 38) 
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Die Organisation der Panzer-Instandsetzung hat sich 
während des Krieges bewährt. Panzer-Einheiten sowie 
die überwachenden Stellen waren mit der Panzer-In¬ 
standsetzung an der Front, im rückwärtigen Opera¬ 
tionsgebiet sowie auch in der Heimat einverstanden. 
Grund zur Klage über mangelhafte Instandsetzung lag 
selten vor. Wenn Anlaß zur Beschwerde über die In¬ 
standsetzung vorlag, so war es im allgemeinen die In¬ 
standsetzungsdauer. Die Ursache für die Nichteinhal¬ 
tung des Instandsetzungstermins war meistens die un¬ 
zureichende Belieferung mit Ersatzteilen. 
Unverständlich mußte es unter anderem der Truppe er¬ 
scheinen. daß der Rußlandkrieg im Jahre 1941 mit voll¬ 
kommen unzureichenden Beständen an Panzer-Ersatz¬ 
teilen und Austauschaggregaten begonnen wurde. Es 
war daher nicht erstaunlich, daß nach einem Marsch 
der Panzer von durchschnittlich 2000 km (z. B. bis in die 
Gegend Smolensk) ein großer Teil der Pz.Kpfw. nicht 
oder nur noch bedingt fahrbereit war. Eine grundle¬ 
gende Panzer-Überholung durch die Truppe konnte je¬ 
doch wegen Mangel an Ersatzteilen nicht durchgeführt 
werden. Die vorhandenen Panzerinstandsetzungsein¬ 
heiten dagegen waren ausreichend, um die notwendi¬ 
gen Instandsetzungsarbeiten durchzuführen. 

Einige hohe Stellen des O.K.H. und insbesondere auch 
das Reichsministerium für Rüstung und Kriegsproduk¬ 
tion (Ministerium Speer), die für die Durchführung des 
Panzer-Programms verantwortlich waren, zeigten im 
wesentlichen nur Interesse an der Neufertigung von 
Pz.Kpfw. und hatten auch große Verdienste um die 
Steigerung des Panzer-Ausstoßes 
Die Fronttruppe hatte aber kein Verständnis dafür, daß 
die Fertigung der Panzer-Ersatzteile und auch des Pan- 
zer-lnstandsetzungs- und Panzerbergegeräts bewußt 
zugunsten der Panzer-Neufertigung vernachlaßigt und 
daher nicht in der erforderlichen Dringlichkeitsstufe 
hergestellt wurde. 


12.4.11 Ausbildung 

des Panzerinstandsetzungs-Personals 

Zu Beginn des Zweiten Weltkrieges und in den ersten 
Kriegsjahren wurde Panzerinstandsetzungs-Personal 
nur in geringem Umfang ausgebildet. Nur Fahrer für 


Radfahrzeuge und Pz.Kpfw. sowie auch Panzerwarte 
wurden in Lehrgängen bei den Panzer-Ersatzabteilun¬ 
gen in der Heimat geschult. 

Die Anforderungen, die an das technische Personal bei 
der Fronttruppe gestellt wurden, zeigten jedoch, daß 
dessen Ausbildung nicht ausreichend war. Eine zusätz¬ 
liche Schulung der Panzerwarte und eine grundsätzli¬ 
che Ausbildung der Panzer-Werkstattschlosser sowie 
des Panzer-Bergepersonals erwies sich als erforder¬ 
lich. Speziallehrgänge über den Einsatz der Pz.Kpfw. im 
Winter mit einer Ausbildung am neu entwickelten Win¬ 
tergerät sowie über den Einsatz von Pz.Kpfw. bei großer 
Hitze und Staub erwiesen sich ebenfalls als notwendig. 
Neben der grundlegenden Panzerausbildung (Dauer 
etwa 8 Wochen) in einer Panzerausbildungsabteilung 
war es erforderlich, jeden Panzerwart für die Dauer von 
etwa 6 Wochen in einem Lehrgang bei der Panzertrup¬ 
penschule in Bergen (Kr. Celle) theoretisch und prak¬ 
tisch zu unterrichten. Erst nach Ablegen einer Prüfung 
an der Panzertruppenschule wurden die Lehrgangs¬ 
teilnehmer zum Panzerwart ernannt. Neben dieser Aus¬ 
bildung fanden an der Panzertruppenschule auch Aus¬ 
bildungslehrgänge über das Bergen von Pz.Kpfw. statt. 
Besonderer Wert wurde hierbei auf die Durchführung 
der richtigen Bergung der schweren Pz.Kpfw. Tiger und 
Panther gelegt. 

Daß eine Ausbildung des Personals für die Panzerwerk¬ 
statt-Kompanien notwendig war, zeigte sich erst im 
Verlauf des Zweiten Weltkrieges. Zu Beginn vertrat man 
die Ansicht, daß die Kenntnisse von Zivil-Autoschlos¬ 
sern auch für die Panzerwerkstatt-Kompanien ausrei¬ 
chend waren. Bald wurde aber erkannt, daß die Fähig¬ 
keit eines Autoschlossers nicht den Anforderungen der 
Panzerwerkstatt-Kompanien entsprach. Eine Ausbil¬ 
dung in der Instandsetzung von Pz.Kpfw. wurde daher 
dem Arsenal in Wien (ehemalige österreichische Hee¬ 
reswerkstatt) angegliedert. Spezialisten zur Instandset¬ 
zung der Pz.Kpfw.-Fahrgestelle, Motoren. Getriebe und 
Aufbauten, sowie Pz.-Elektriker und Pz.-Elektro¬ 
schweißer wurden hier ausgebildet. Besonderer Wert 
wurde dabei auf die Kenntnis der Instandsetzung aller 
Pz.-Kpfw.Typen (einschl. Pz.Kpfw. 38, Panther und Ti¬ 
ger) gelegt. 
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12.4.12 Vorschriften für Panzerinstand¬ 
setzung und -Bergung 

Für das vorstehend beschriebene Gebiet wurden fol¬ 
gende Vorschriften und Merkblätter erarbeitet. 

HDv 471 Handbuch für Kraftfahrer 
D 600 Anhaltswerte für Kraftfahrzeuge und Gerat 

D 617/3 Tiefladeanhänger für Pz.Kpfw. (22 t) 

D 622/6 Werkstattzug 

D 622/10 Praktische Winke für Instandsetzungsdienste 

D 623/1 Kleinor Instandsetzungskraftwagen (Kfz. 2/40) 

D 623/3 Lkw für Werkstattgerat dor Kfz Instandsotzungsgruppe 

D 623/10 Kfz.-Instandsetzungstrupp 

D 623/15a Schwerer Kfz.-Instandsetzungszug 

D 635/5 Kraftfahrzeuge im Winter 

D 635/50 Kraftfahrzeuge in Staub. Hitze und Schlamm 

D 659/4 Bergen von Pz.Kpfw 

sonstige D-Vorschriften 

Geratebeschreibung und Bedienungsanweisungen 
für Radfahrzeuge bzw Pz.Kpfw.. 

Ersatzteillisten für Radfahrzeuge bzw. Pz.Kpfw. 

H.Dv. 428 Standortausstattung für Kfz.-Gerat 
und Instandsetzungsgerät 

H.Dv. 428/1 Sonderwerkzeugsätze für Radfahrzeuge 
und Pz.Kpfw. 

H.Dv. 472 Ausbildungsvorschrift über Kfz. 

H.Dv. 488 Grundlegende kraftfahrtechnische Vorschrift 
für Verwaltung der Kfz. und deren Gerät. 


12.4.13 Erfahrungen und kritische Stellungnahme 

Im Verhältnis zur Zahl der vorhandenen Pz.Kpfw. und 
Radfahrzeuge und der Art ihres Einsatzes wurden In¬ 
standsetzungsdienste in großem Umfang eingesetzt. 
Um die Kraftfahrzeuge einsatzbereit zu erhalten, war 
die große Zahl der Instandsetzungsdienste erforderlich. 
Die Instandsetzung der Radfahrzeuge nahm durch die 
Überbeanspruchung der in großer Zahl in der Panzer¬ 
truppe vorhandenen handelsüblichen und nicht gelan¬ 
degängigen Kfz. einen erheblichen Umfang an. Da dar¬ 
über hinaus die Radfahrzeuge nicht nach Fabrikaten 
und Typen getrennt, sondern oft sehr gemischt bei den 
Divisionen eingesetzt wurden, war der Ersatzteilnach¬ 
schub erheblich erschwert. Außerdem nahm die Menge 
der bei den Werkstatt-Kompanien mitzufuhrenden Er¬ 
satzteile einen erheblichen Umfang an. Bei der Auffri¬ 
schung von Panzer-Divisionen und auch beim Nach¬ 
schub von Ersatz-Kraftfahrzeugen wurde der Gedanke 


der Typenbereinigung in keiner Weise beachtet. Die In¬ 
standsetzung hätte man aber damit erheblich erleich¬ 
tern können. Daß eine Typenbereinigung durchführbar 
war, hat der Verfasser dieser Abhandlung in eigener Er¬ 
fahrung als Kraftfahrzeug-Offizier bei der 4. Panzer-Di¬ 
vision feststellen können. Trotzdem die Forderung der 
Division auf Typenbereinigung weder durch die Hee¬ 
resgruppe noch durch den Generalstab des Hee¬ 
res/Generalquartiermeister gestützt wurde, war es bei 
einer Auffrischung der Division im Juni 1944 möglich, 
die Zahl der Radfahrzeugtypen von 280 auf 180 zu ver¬ 
ringern. Hätte man die Typenbereinigung überall 
durchgeführt, so hätte man die Instandsetzung der 
Kraftfahrzeuge erheblich vereinfachen und den Um¬ 
fang der Instandsetzungseinrichtungen verringern 
können. 

Bei den Panzer-Regimentern war eine Typenbereini¬ 
gung der Pz.Kpfw. nur teilweise durchgeführt. Zum Bei¬ 
spiel waren die Panzer-Regimenter entweder mit 
Pz.Kpfw. I, II. III und IV oder I, II, IV und 38 (t) ausgestat¬ 
tet. Die reinrassige Aufstellung von Tiger- und Pan¬ 
ther-Abteilungen wirkte sich ab 1942 bzw. 1943 vorteil¬ 
haft in der Materialerhaltung aus. Bei der Truppe be¬ 
stand aber wenig Verständnis dafür, daß bis zum Schluß 
des Krieges neben dem Fahrgestell des Pz.Kpfw. III ein 
Fahrgestell des Pz.Kpfw. IV hergestellt wurde. Im Ge¬ 
wicht. in der Tragfähigkeit, in der Geschwindigkeit, in 
der Leistung, in den äußeren Abmessungen sowie in der 
Größe des Kampfraumes waren sich beide Pz.Kpfw. 
sehr ähnlich. Die Fertigung eines der beiden Panzer- 
Fahrgestelle wurde jedoch nicht unterbrochen. Der Er¬ 
satzteilnachschub der Zeugämter und Panzerersatzteil¬ 
lager wurde dadurch erheblich erschwert, die Instand¬ 
setzungsdienste mußten vergrößert werden und die 
Zahl der Troßfahrzeuge der Panzerwerkstatt-Kompa¬ 
nien mußte entsprechend vermehrt werden, um die er¬ 
forderlichen Panzer-Ersatzteile mitführen zu können. 
Die deutschen Pz.Kpfw. haben sich waffentechnisch 
bewährt. Kraftfahrtechnisch waren sie den an sie ge¬ 
stellten Anforderungen nicht gewachsen. In ihrer Bau¬ 
weise wurden sie bis zur Grenze ihrer zulässigen Bean¬ 
spruchung konstruiert. Darüber hinaus versuchte man 
in allen Bauteilen die Spitzenleistung zu erreichen und 
glaubte, zusätzlich der Truppe noch Erleichterungen in 
der Bedienung bieten zu müssen. Diese waren jedoch 
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bei ihrer Einführung noch nicht immer voll truppen¬ 
brauchbar. Die Folge dieser Baurichtung, die von Sei¬ 
ten OKH/Wa A-Wa Prüf 6 trotz vieler Angriffe durch die 
Truppe nicht aufgegeben wurde, war eine entspre¬ 
chende Belastung der Pz.Inst.Dienste. Die Truppe for¬ 
derte daher mit Recht eine einfachere Pz.Kpfw.-Bauart 
und wies als Beispiel auf die Pz.Kpfw. 38 und T 34 hin. 
Trotzdem war der waffentechnisch ausgezeichnete 
Tiger kraftfahrtechnisch anfälliger als die bisherigen 
Pz.Kpfw.-Bauarten. Die Mängel lagen beim hochge¬ 


züchteten Motor und nicht ausgereiftem halbautomati¬ 
schen Wechselgetriebe. Das Heereswaffenamt WaPrüf 
6 hatte versucht, soweit möglich, eine Höchstleistung 
aus allen Bauteilen herauszubringen. Das Ergebnis war 
jedoch eine starke Anfälligkeit des Tiger-Fahrgestells. 
Tiger-Einheiten benötigten daher eine relativ hohe Zahl 
an Instandsetzungsdiensten. Die Panzer-Ersatzteilla¬ 
ger andererseits hatten größte Schwierigkeiten, die 
Truppe rechtzeitig mit der benötigten Zahl von Motoren 
und Getrieben zu versorgen. 


12.5 NEUERUNGEN AM JAGDPANZER 38 

(Auszug aus dem Heerestechnischen Verordnungsblatt) 


Nur für den Dienstgebrauch! 

Dies ist ein geheimer Gegenstand. Mißbrauch ist strafbar 


Jagdpanzer 38 

Neuerungen und Formänderungen 

Beiblatt zum Heerestechnischen Verordnungsblatt 1944 23. Ausgabe 

A. Fahrgestell. 

1. Wasserpumpe. 

Vorzeitiges Undichtwerden infolge Verschleißens des Graphit¬ 
ringes. 

Einbau einer neuen Pumpe. Einführung November 1944. 

Von der Truppe Können neue Pumpen auf dem Nachschubwege 
angefordert und gelegentlich Motorinstandsetzungen eingebaut 
werden, 

Hierbei ist nach folgender Umbauanwoisung vorzugehen: 

a) Motor ausbauen. 

b) alte Wasserpumpe und den Magnetzünder abschrauben 

c) Kreuzgelenk mit dem Schwingungsdampfer von der Kurbel¬ 
welle abschraubon. Stirndeckel abnohmon 

d) Klauen am hinteren Ende der Wasserpumpenwelle abschrau¬ 
ben Sechskantmutter von der Wasserpumpenwelle vorn ab¬ 
schrauben. Zahnrad von der Wello abziehen. 

o) Wello mit dom vorderen Kugellager nach Schwingungsdamp¬ 
ferseite herausschlagen, ohne Kugollagor zu beschädigen 
Kugellager von der Wolle abziehen. Das hintere Kugellager 
kann Im Gehäuse vorbleiben 

f) vorderes Kugellager auf die neue Wasser pumpen welle aufset- 
zon. Keil hinoinlegen Zahnrad aufsetzen, neues Sicherungs¬ 
blech einlegen Sechskantmutter anziehen und sichern 
g> die zusammongebauto Welle in das Gehäuse einbauen, hinte¬ 
res Kugellager mit Seegerring sichern. 


h) neues Wasserpumpengehäuse mit Stopfbüchsenmutter und 
eingelegter Dichtschnur aufsetzen. Papierdichtung unterle¬ 
gen und anziehen. 

i) Schaufelrad aufsetzen und mit Hutmutter befestigen. 

k) Wasserpumpendeckel aufsetzen Papierdichtung unterlegen 
und befestigen. Wasserableitungsrohr befestigen, Fiberdich¬ 
tung unterlegen. Altes Verbindungsrohr zwischen Wasser¬ 
pumpe und Kühler fällt weg, deswegen Kühler am Wasserstut¬ 
zen mit Holzstopfen oder ähnlichem abschließen. 

l) Stirndeckel wieder testschrauben, neue Papierdichtung un¬ 
terlegen. Schwingungsdampfer und Kreuzgelenk wieder ein¬ 
bauen 

m) Magnetzünder aufsetzen, dabei die vorgeschriebeno Grund¬ 
einstellung auf oberen Totpunkt einhalten. 

n) Stopfbuchse der Wasserpumpe mäßig nachziehen. Motor in 
das Fahrzeug einbauen. 

o) zwischen Wasserpumpo und Kühler neues Wasserrohr ein¬ 
bauen 

p) Wasser einfullen und Dichtheit sämtlicher Rohrleltungsvor- 
bindungen bei lautendem Motor prüfen 

2. Vergaser 

Die derzeit eingebaute Düse mit der Bezeichnung 165-51 ist mit 

einer Düse 170-51 funktionsgleich. Bei Ersatzanforderung auf 

dem Nachschubwege sind nur Düsen mit der Bezeichnung 

170-51 anzutordern. 
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3. Andrehkurbel. 

4-Mann-Kurbel Ist vorgesehen. Einführung November 1944 

4. Kühlwasserheizgerat, Bauart Fuchs.' 

a) Verstauben des Heizkessels. Esse wird mit einer Klappe verse¬ 
hen, die beim Heizen zu Offnen ist. Einführung November 
1944. 

b) Brandgefahr beim Anheizen Anbringung eines Sicherheits- 
siobes an der Esse. Einführung Novembor 1944 

5. Kraftstoffeinfüllung 

Zu große Elnfulldauer. Verbesserte Einfüllung mit großen Quer¬ 
schnitten und Uborlaufschüssel Einführung Oktober 1944 
6 Kraftstoffpumpe 

Storungen an elektrischer Pumpo An Stelle der elektrischen 
Pumpe wird eine Solex-Handpumpe ab Oktober 1944 eingebaut 
7. Flammon-Vernichter. 

Einbau an Stelle des Auspufftopfes Einführung Oktober 1944 
8 Abziehschraube für Soitonantriebswelle. 

Haufigo Brüche. Verstärkung der Abziehschraube von 12 auf 
16 mm. Durchführung November 1944 Soweit der Truppe ver¬ 
stärkte Abziehschrauben nachgeschoben werden, welche in die 
12 mm-Gewmdebohrung der Seitenwelle nicht passen, müssen 
die Abziehschrauben von der Truppe auf ein Gewinde M 12 abge¬ 
dreht und nachgeschnitten werden. 

9. Laufrolle. 

Losen der Befestigungsschrauben zwischen Felgenring und 
Scheibe. Genietete bzw geschweißte Ausführung Durchführung 
Oktober 1944. 

10. Federung. 

a) Herausrutschen der Federpakete aus den Bügeln. Einbau¬ 
weise der Federblätter in die Bügel wurde verbessert (mit 
Truppenmitteln nicht durchzuführen). Durchführung Novem¬ 
ber 1944. Spätere Formänderung durch Verstärkung des Hal¬ 
tebolzens sowie der Haltewarzen ist vorgesehen 

b) Vorzeitiger Verschleiß der Federgleitsteme. Verwendung un¬ 
bearbeiteter Gleitsteine (Gußhaut). Durchführung Oktober 
1944. 

c) Federbruche. Verstärkung der Federn: vorn 16 Blatt. 9 mm 
stark, hinten 16 Blatt. 7 mm stark Durchführung September 
1944. 

11. Lufteinlaßschlitze. 

Eindringen von Laub, dadurch Zusetzen der Kühler. Anbringung 
eines weitmaschigen Gitters Einführung November 1944 

12. Kampfraumheizung. 

Ungünstige Temporaturvorteilung im Kampfraum. Abhilfe durch 
verbessertes Vortoilerstück an Trennwand Einführung Novem¬ 
ber 1944 

13. Schürzen. 

Abreißen beim Anstreifen an Baume Anwinkeln der vorderen und 
hinteren Schürzenonden an die Wanne. Durchführung Septem- 
bor 1944 Änderung kann auch von der Truppe durchgefuhrl wer¬ 
den. 

* Eingofuhrt aufgrund eines Vorschlages von Knegsvenvaltungsrat Fuchs 
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14. Sammler. 

Sammler-Isolierkasten mit Heizplatte für den Winterbetrieb. Ein¬ 
führung November 1944. 

15. Reglerschalter. 

Anbringung bisher im Motorraum an der Trennwand, in Zukunft 
auf Lichtmaschine Durchführung Oktober 1944 
1 Kopflastigkeit des Fahrzeugs 

Außen- und Innenblonde um elwa 200 kg erleichtert. Durchfüh¬ 
rung August 1944 
2. Kommandantenseheinrichtung. 

Schlechte Beobachtungsmoglichkelt. 

a) An Slelle des einen geraden Schwenkarmos der Kommandan¬ 
tenseheinrichtung verkürzter und nach Innon gebogonor 
Doppolarm an der Halterung. Durchführung August 1944. 

b) Spaltung des Deckels der Kommandantonluke. Durchführung 
September 1944 

c) Anbringung eines Kopfpolstors am Deckel der Kommandan¬ 
tenluke. Einführung Oktober 1944. 

3 Rundumfeuor-MG, 

Behinderung des Richtschützen durch Hebelarme des Rundum- 
feuer-MG und Reißen dos Bowdenzuges. Verkürzung des Armes 
zur Bedienung der Seite um 50 mm und Einführung eines 2-mm- 
Stahldrahtes Einführung Oktober 1944 Änderung ist auch bei 
der Truppe durchzuführen 

4. Betätigung des Sicherheitsschalters. 

a) Gestänge zur Betätigung des Sicherheitsschalters stößt an die 
rechte Munitionslagerung an. Anbringung eines Bowden¬ 
zuges. Durchführung September 1944. 

b) Reißen des Bowdenzuges und Abbrechen des Handgriffes von 
Bowdenzug zur Betätigung des Sicherheitsschalters. An 
Stelle der alten Ausführung 2-mm-Stahldraht. Verlegen des 
Griffes für Bowdenzug unter den Abweiser, so daß das Ende 
des Griffes mit dem Längsrohr des Abweisers abschneidet. 
Durchführung Oktober 1944. Änderung ist auch bei der 
Truppe durchzuführen. 

5. Munitionsverlagerung. 

Zu geringe Munitionsausstattung. Wegfall des Kastens für Ziel¬ 
lernrohrunterbringung. Untorbringung des Gerätes im Kasten 
rechts vom Kommandanten. Lagerung von 5 Schuß mehr an der 
frei gewordenen Stelle. Diese Änderung ist von der Truppe 
durchzuführen. 

6. Ausstiegsmoglichkeit für Fahrer. 

Schlechte Ausstiegsmoglichkeit des Fahrers nach hinten. An¬ 
bringung von zwei Haltogrilfon hinten über dom Fahrersitz. Ein¬ 
führung August 1944 

7. Fahreroptik. 

Durchschüsse, horvorgerulon durch die Wulst dos Panzorgehflu- 
ses für die Fahreroptik. Wegfall des Panzergehäuses, dafür Ein¬ 
passung eines Einsatzstuckes Durchführung Oktober 1944. 

8 Seitenrichtmaschine. 

Schwere und ruckartlge Gängigkeit. Begradigung der Gelenk¬ 
welle der Seitenrichtmaschine Durchführung Novembor 1944. 
9. Höhenrichtmaschine. 

Schwere Gängigkeit der Höhenrichtmaschine durch Umstellung 



von Walz- und Gleitlager. Anbringen eines Federausgleiches zur 
Behebung der Hinterlastigkeit Einführung Oktober 1944 Beiden 
Geräten ab Fahrgestell-Nr. 321630 wird der Federausgleicher 
nachgeliefert. Vorrichtung zum Anbringen ist bei diesen Fahr¬ 
zeugen bereits vorhanden. Bei der Truppe ist folgende Änderung 
durchzuf Uhren: Das Schnockengehause ist so weit zu drehen, bis 
die Gelenkwelle der Seitenrichtmaschine völlig gestreckt ist 


Nur für den Dienstgebrauch! 

Dies Ist ein geheimer Gegenstand Mißbrauch ist strafbar 

Jagdpanzer 38 

Neuerungen und Formänderungen 

Beiblatt zum Ht V. Bl 1945. 2. Ausgabe 

I. Umstellung der Luftansaugung (Kampfraum/Motorraum). 

Bei allen Jagdpanzern 38 mit ölbadfilter ohne Novoklon wird die Luft 
aus dem Kampfraum durch den Luftkanal und den Saugkopl ent¬ 
nommen. 

Um im Winterbetrieb bei geringerem Staubanfall auf Motorraumab¬ 
saugung umstellen zu können, ist bei allen Jagdpanzern 38. die mit 
Luftkanal und Saugkopf ausgerüstet sind, folgende Formänderung 
durchzuführen: 

1. Ein viereckiges Loch In die Unterseite des Luftkanals schneiden. 
Die im Bild angegebenen Maße müssen zur Erzielung gleicher 
Druckverhältnisse genau eingehalten werden 

2. Einen Deckel aus Blech anfertigen. Der Deckel mu6 gleichzeitig 
in den Saugkopf passen. Der Deckel enthalt zwei Bohrungen 5 
mm 0 und auf den Innenseiten zwei aufgeschwei8te Muttern. 

3. Zwei Winkel aus Blech oder Winkeleisen anfertigen und sie auf 
der Unterseite des Luftkanals durch Nieten oder Schweißen befe¬ 
stigen. 

4. In den Saugkop» zwei Löcher bohren. 

5a) Für den Sommerbetrieb ist der Deckel zwischen die beiden Win¬ 
kel zu schrauben. 

5b) Für den Winterbetrieb ist der Deckel in den Saugkopf einzubrin¬ 
gen und anzuschrauben 

II. Fohlendo Motoröl-Rückschlagventile. 

140 Fahrzeuge mit don Fahrgest -Nr. 323021 bis 323160 wurden ohne 
Olruckschlagventile ausgeliefert Die Einsatzbereitschaft ist hier¬ 
durch nicht in Frage gestellt (edoch sind folgende Punkte zu beach¬ 
ten: 

a) Bol abgostellton Fahrzeugen kann betriebswarmos Ol durch die 
Ölrücklaufleitung und dio Absaugpumpen in den Olsumpf gelan¬ 
gen. so daß sich bei Nachmossen des Olstandes ein scheinbarer 
Ölverlust ergibt. Dieser ist um so größer. )e mehr Spiel die Olab- 
saugpumpo infolge an der unteren Grenze liegender Fertigungsto- 
leranzon hat bzw je höher die Oltemperatur ist. Wird dieser 
scheinbare Ölverlust ergänzt so befindet sich im System eine zu 
große Olmenge, welche dann an den Kurbelwellenonden des Mo¬ 
tors austroten kann bzw. beim Starten zum Verölen der Kerzen 


10 Abweiser- und Auswerferwelle. 

Auswerferwelle ist nicht herausnehmbar, da das Gestänge dos 
Abweisers davor liegt. Durchbiegen dos Abwassergestänges um 
10 mm am Sitz der Auswerferwelle nach oben. Durchführung No¬ 
vember 1944 Änderung ist auch bei der Truppe durchzuführen. 
O K.H(Ch H Rust u. BdE) 17.11 44 Az 76g/2Nr. 2269144 AHA In6 
(ZI Ing. Z WuG/WaR) - Wa A/Wa Prüf 6. 


fuhrt Infolgedessen beachten: Motor mindestens zwei Minuten 
mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen. Motor abstellen und Ölstand 
sofort mehrmals messen. (Achtung Nicht durch Ölschaum täu¬ 
schen lassen!) 

b) Bei Fahrzeugen, die am Hang in Richtung des Gefälles abgestellt 
werden, ist es möglich, daß betriobswarmes öl an den Kurbelwel¬ 
lenenden aus dem Olsumpf in geringen Mengen nach außen ge¬ 
langt und auf diese Weise ein tatsächlicher Ölverlust eintritt. Es ist 
daher häufige Ölstandsprüfung erforderlich. Durchführung wie 
oben. 

III. Bremsbeläge für Getriebe. 

Es ist darauf zu achten, daß in das Praga-Wilson-Getriebe im Jagd¬ 
panzer 38 nur Bremsbander mit der Bezeichnung »Jurid 300C- ein¬ 
gebaut werden. 

IV. Seitenantriebe. 

Es gelangen an die Truppe Fahrzeuge mit folgenden Seitenantrieben 
zur Auslieferung: 

a) Modul 6: Antriebswelle mit 12 Zähnen. Gehäuse mit Innenverzah¬ 
nung (Kronenrader) mit 88 Zähnen 

b) Modul 6.75: Antriebswelle mit 10 Zahnen; Gehäuse mit Innenver¬ 
zahnung (Kronenräder) mit 80 Zähnen. 

Ab Mitte Januar 1945 werden sämtliche Fahrzeuge aus der Serie mit 
dem verstärkten Modul 6 75 (10 80» ausgerüstet. Es ist jedoch mög¬ 
lich. daß als Ersatzteile noch Seitenantriebe mit Modul 6 (12:88) 
nachgeschoben werden Es ist daher beim Austausch von Seltenen- 
triebon folgendes zu beachten Es dürfen nur Seitenwellen bzw. Kro- 
nonrader mit der gleichen Zahnezahl, wie sie die ausgebauten Telle 
aufweisen, verwendet werden Sollton die Teile mit gleichen Zähno- 
zahlen auf dem Nachschubwege nicht zu erhalten sein, so müssen 
sowohl der linke wie auch dor rechte Seitenantriob gegen Seitenwel¬ 
len und Kronenrader mit der neuen Verzahnung ausgetauscht wor¬ 
den! 

OK.H. (Ch H Rust u BdE) 19. 12. 44 Az 76g/2 Nr. 21260 44 AHA/In 6 
(Z/Ing) - Wa A/Wa Prüf 6 
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12.6 TECHNISCHE DATEN 


Die folgenden technischen Daten sind nach Fahrzeug-Kategorien 
gegliedert: 


Personenkraftwagen (4x2) 


Hersteller 

Typ 

Bau|ahr 

Informationsquelle 


- Zugkraftwagen (Vollkotten) 

- Gepanzerte Radfahrzeuge 

- Gepanzerte Vollkottenfahrzeuge 


- Personenkraftwagen 

- Lastkraftwagen 

- Zugkraftwagen (Rad) 

- Zugkraftwagen (Halbketten) 

Innerhalb der einzelnen Kategorien sind die Fahrzeuge aufsteigend 
nach Baujahren geordnet. 


Aero. Prag 

Aero. Prag 

Jawa, Prag 

30 

50 

Minor 1 

1935-1936 

1936-1939 

1935-1938 

Firmenuntertagen 

Firmenun torlagen 

Flrmenuntorlagon 

Aero 30 

Aero 50 

DKW-Llzenz 

2. Reiho 

4. Reihe. 

2. Reiho 

85x88 

85x88 

70x80 

998 

1997 

616 

6.2 

62 

6 

3200 

3200 


30 

50 

19 

ohne/Zweitakt 

ohne/Zweitakt 

ohne/Zwei takt 

3 Kugel- 



1 Zemth-Vert.kal 

1 oder 2 Zenith 

1 

1-2 

1-3-4-2 

1-2 

1/6 

1/6 

1/6 

Gefälle 

Gefälle 

Gefälle 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Einscheiben, tr. 

Einscheiben, tr. 

Einscheiben, tr. 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

3/1 

3/1 

3/1 

vome 

vorne 

vorne 

4.66 



110 

125 

95 

Einzelrad 

Schwingachse 

Schwingachse 

Zahnstangen- 

Zahnstangen- 


Querblattfedern 

Querblattfedern 

Querblattfedem 

Aero 

Aero 

Jawa 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innenbacken 

4 Räder 

4 Räder 

4 Räder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblech9Choibo 

130x40 

5.75-16 

4,75-16 

1180/1200 

1180/1240 

1050/1070 

2510 

2940 

2410 

3780x1430x1450 

4400x1600x1510 

3600x1350 x 

760 

1235 

700 

je nach Aufbau 

jo nach Aufbau 

je nach Aufbau 

2 

4 

2 


Motor: Hersteller/Typ 
Zyllnderzahl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm 1 ) 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/min) 

Höchstleistung (PS) 

Ventllanordnung 

Kurbelwollonlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofförderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gänge: V/R 

Treibende Räder 

T riebachsenübersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Vorderachse 
Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 


Federung: vome/hinten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbremse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Reifengröße: vorne/hinten 
Spurweite: vome/hlnten (mm) 
Radstand (mm) 

Bodonfrelhelt (mm) 

Länge x Breitex Höhe (mm) 
zul. Gesamtgewicht (kg) 
Nutzlast (kg) 

Sitzplätze 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


Bemerkungen 
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Praga 

Grand 

1914-1918 

Firmenunterlagen 

nSS. 

1922-1928 


Skoda 

Populär 1100 

1939-1943 

Prospekt 1100 159 u.a. 

Praga Grand 

Praga Piccolo-Normand 

Alfa 

Skoda 1100 

4, Rolho 

4. Reihe 

6. Re.ho 

4. Roiho 

90x150 

60x88 

65x90 

68x75 

3817 

995 

1795 

1098 

6.3 

3500 

40-45 

22 

34 

32 

stehend 

1 

stehend 

stehend 

hängend 

3 Gleit- 

1 

1 

1 Zenith 

1-4-3-2 

Bosch CE 0.4/6 od EEC 

Bosch RED 90/6-2000 

1/6 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Einscheiben, tr. 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1 

3/1 

4/1 

3/1 

hinten 

hinten 

hinten 

hinten 

4,78 

70 

70 

90 

100 

Starrachse 

Starrachse 

Starrachse 

450 

Einzelrad 

Zahnstangen- 

11.0 


Blattfeder, quer 
Hochdruck 
ASAP/Skoda 
hydraulisch 
Innenbacken 
4 Räder 
Hinterräder 
Stahlblechspeichen 
5.00-16 
1160/1200 
2440 
170 

4020x1480x1520 

1250 

je nach Aufbau 
4 

8.5 

35 


Blattfedern, längs 

Hochdruck 

Praga 

mechanisch 

Innenbacken 

Hinterräder 

Stahlgußspoichen 
880x120 oder 895x135 
1350 
3200 


1600 

|o nach Aufbau 
6/10 


Blattfedern, längs 

Hochdruck 

Praga 

mechanisch 
Innenbacken 
4 Räder 

Stahlblechscheiben 

720x120 


3870x 1450x 
895 

je nach Aufbau 
4 


Blattfedern, längs 
Hochdruck 

Praga 

mechanisch 
Innenbacken 
4 Räder 

Stahlblechscheiben 

5.00-19 

1250/1270 

3000 

4350x1530x1720 

1320 

je nach Aufbau 
5/6 
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Motor: Horstellor/Typ 
Zyllndorzohl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm') 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/min) 

Höchstleistung (PS) 

Ventilanordnung 

Kurbelwellenlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstotforderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gänge: V/R 

Treibende Räder 

T riebachsenubersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Vorderachse 
Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 


Skoda Superb 3000 

6. Reihe 

00 x 104 

3137 

6.3 

3500 

80 

hangend 

Gleit- 

1 Fallstrom 
1-5-3-62-4 
Bosch EJD 1.5/12 
Bosch RJJN 150/12-1500 
1/12/60 
Pumpe 
Flüssigkeit 
Einscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 

hinten 

120 

400 

Einzelrad 

Schnecken- 


Federung: vorne/hinten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbremse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Reifengröße: vorne/hlnten 
Spurweite: vorne/hlnton (mm) 
Rodstand (mm) 

Bodonfrelhoit (mm) 

Lange x Breite x Hohe (mm) 
zul. Gesamtgewicht (kg) 
Nutzlast (kg) 

Sitzplätze 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoff Vorrat (I) 


Querblattfeder 

Zentral 

Teves/Skoda 

hydraulisch 

Innenbacken 

4 Räder 

Hinterräder 

Stahlblechspeichen 

7,00-16 

1320/1420 

3415 

200 

x 1800x 1720 

je nach Aufbau 
4/6 


66*12-70 
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Tatra 

Tatra 

11/12 

30 

1923-1932 

1930-1932 

Firmenunterlagen 

Flrmenuntorlngon 


Tatra 11 

Tatra 30 

2. Boxer 

4. Boxer 

82 x 100 

75x95 

1056 

16B0 

4.7 

4.9 

2000 

3000 

14 

24 

hangend 

hängend 

2 

2 Gleit- 

1 Zomth 26 ABC 

1 Zenith- 

1-2 

1-3-4-2 

6 V 

6 V 

6 V 

6 V 

1/6 

- 

Gefalle 

Gefälle 

Luft Geblase 

Luft, Geblase 

Mehrscheiben, tr. 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 

hinten 

hinten 

4.83 

4,81 

75 

90 

350 

340 

Einzelrad 

Einzelrad 

SchraubenspM ndel - 

Schraubenspindel- 

Querblattfeder 

Querblattfeder 


Hochdruck 

Tatra 

Tatra 

mechanisch 

mechanisch 

Innenbackon 

Innenbacken 

Hinterräder (ab 1926 4 R.) 

4 Rädor 

Hintorrader 

Hinterräder 

Stahlblechsc treiben 

Stahlblechscheiben 

715x115 

14x45 

1200 

1300 

2635 

3170 


230 


4100x1650x1650 

830 

1090 

jo nach Aufbau 

je nach Aulbau 

4 

4/6 

9 

13 

32 

45 


11870 Stuck gebaut 


Personenwagen, geländegängig (4x4) 


Tatra 

Tatra 

Tatra 

Tatra 

57 K 

V 750 

T 79/W 799 

V 809 

1940-1943 

1937 (nur Prototypen) 

1938 

1940-1942 

D 662/15 vom 29. 10. 1942 

Firmenunterlagen 

Firmenunterlagen 

Flrmenuntorlogon 

Tatra 57 

Tatra 

Tatra V 799 

Tatra V 809 

4. Boxer 

4. Boxer 

4 RothO 

4. Reihe 

73x75 

80x84 

80x109 

85x109 

1256 

1688 

2191 

2470 

3000 


3000 

3000 

23 

30 

50 

50 

hangend 

hängend 



1 Gleit- und 1 Kugel- 




1 Solex 30 BFVL 




1-3-4-2 




Bosch BGC 0,4/6 



Bosch 

Bosch RJHK 130/6-2200 



Bosch 

1/6 




Gefälle 



Pumpe 

Luft, Geblase 

Luft. Geblase 

Luft. Gebläse 

Luft. Geblase 

Einscheibon. tr. 

Einscheiben, tr. 

Einscheiben, tr. 

Einscheiben, tr. 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 x2 

4/1x2 

4/1x2 

hinten 

Allrad 

Allrad 

Allrad 

4.76 




90 




350 




Einzelrad 

Einzelrad 



Zahnstangen- 




13,0 




Querblattfeder 

Querblattfeder 

Querblattleder 

Querblattfeder 

Hochdruck 




Tatra 

Tatra 

Tatra 

Tatra 

mechanisch 


hydraulisch 

hydraulisch 

Innnnbacken 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innenbacken 

4 Räder 

4 Räder 

4 Räder 

4 Räder 

Hintorrädor 




Stahlblochscheibon 

Stahlblechspeichen 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

6.00-16 


5.50-18 

5,50-18 

1220/1200 

1300/1250 

1300 

1300 

2550 

2430 (auch 2600) 

2600 

2600 

220 


255 

255 

3960x1550x1690 

3310x 

3700x1600x1900 

3720x1600x2000 

1290 




420 




4 

4 

4 

4 

9,4 




38 





6000 Stück für die Deutsche ab 1942 mit Typ 87 V-8-Motor, 

Wehrmacht gebaut auch mit geschlossenen 

Aufbauten 


379 







Motor: Herstellor/Typ 
Zyllnderzahl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm') 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/mln) 

Höchstleistung (PS) 

Ventilanordnung 

Kurbelwellenlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofförderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gänge: V/R 

Treibende Räder 

Triebachsenübersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Vorderachse 
Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmess er (m) 

Federung: vorne/hinten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbromse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Reifengröße: vorne/hinten 
Spurweite: vorne/hlnten (mm) 
Radstand (mm) 

Bodenfreiheit (mm) 

Lange x Breite x Hohe (mm) 
zul. Gesamtgewicht (kg) 

Nutzlast (kg) 

Sitzplätze 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


CZ 

4, Reihe 
81,5x94 
1998 


42 

ohne - Zweitakt 


Luft, Gebläse 
Einscheiben, tr. 
Schub- 
4/1x2 
Allrad 


Einzelrad 


Querblattfeder 


Innenbackon 
4 Räder 

Stahlblechscheiben 


3900x1590x1750 
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Personenkraftwagen, 
geländegängig (6x4 und 6x6) 


Praga 

AV 

1936-1939 
Firmenunterlagen 


Praga AV 

6. Reihe 

80x115 

3468 

5.8 

3000 

70 

stehend 
4 Gleit* 

1 Solex 40 RIF 
1 -5-3-6-2-4 
Bosch BJH 1.4/12 
Bosch RKC 130/12-825 
1/12/60 
Pumpe 
Flüssigkeit 
Einscheiben, tr. 

Schub- 
3/1x2 
hinten (4) 


Skoda 

903 

1936-1942 

Flrmenunterlagon 


Skoda 

6, Reihe 

80x104 

3137 

6.3 

3500 

66 

hängend 
Gleit- 
1 Fallstrom 
1-5-3-6-2-4 
Bosch EJD 1,5/12 
Bosch RJJN 150/12-1500 
1/12/60 
Pumpe 
Flüssigkeit 
Einscheiben, tr. 

Schub- 
4/1x2 
hinten (4) 


Einzelrad 

Schnecken- 


Schnecken- 


Drehstäbe/Halbfedern Igs. 
Hochdruck 

Praga 
hydraulisch 
Innen backen 
6 Räder 
Kardan 

Stahlblechschoiben 
5.50-18 
1390/1410 
2960 * 920 

5100x1750x1850 

2200 


Zentral 

Skoda 

hydraulisch 

Innenbacken 

6 Räder 

4 Hinterräder 

Stahlblechscheiben 

5.50-18 

1400 

2930«920 
225 

5150x1800x1900 

2000 

700 

6 

30 


389 Stuck gebaut 


Tatra 

Tatra 

Tatra 

Tatra 

26/30 

71 

82 

93 

1929-1931 

1931-1933 

1935-1939 

1939-1940 

L. Botz, Band III 

Flrmenuntarlagen 

Flrmenuntarlagan 

Flrmenunterlagon 

Tatra 6/24 PS 

Tatra 71 

Tatra 82 

Tatra 93 

4, Boxer 

4. Boxer 

4 Roiho 

8. V Form 

75x95 

80x95 

90x98 

80x99 

1680 

1910 

2490 

3981 

5.2 



5.5 

3000 

2500 


2500 

24 

34 

55 

70 

hängend 

hangend 

hangend 

hangend 

1 Gleit- und 1 Kugel- 

1 Gleit- und 1 Kugel- 


5 Gleit- 

1 Zenilh 

1 Zenith 


1 Solex 35 JFF 

1-3-4-2 

1-3-4-2 


1-2-7-8-6-3-4-5 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 


Bosch BJH 1.4/12 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 


Bosch RKCK 130/12-825 




2/6/87,5 

Gefälle 

Gefälle 

Pumpe 

Pumpe 

Luft. Gebläse 

Luft, Geblase 

Luft Geblase 

Luft. Gebläse 

Mehrscheiben, tr 

Mehrscheiben, tr. 

Einscheiben Ir. 

Einscheiben, tr. 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1x2 

4/1 x2 

4/1x2 

4/1x2 

hinten (4) 

hinten (4) 

hinten (4) 

Allrad 

2,5 




60 




300 




Einzelrad 

Einzelrad 

Emzelrad 

Emzelrad 

Schnecken- 

Schnecken- 

Schnecken- 

Schnecken- 




15.0 

Blattfeder quer/längs 

Blattfeder quer/langs 

Quertolattfeder 

Quer/Längsblattfedern 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Tatra 

Tatra 

A Teves 

A. Tevos 

mechanisch 

mechanisch 

hydraulisch 

hydraulisch 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innonbacken 

Innenbackon 

6 Räder 

6 Räder 

6 Räder 

6 Räder 

4 Hinlorrädor 

4 Hinterräder 

4 Hinterräder 

4 Hinterräder 

Stahlblechschoibon 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

15x45 



6.00-20 

1300/1400 



1500 

2600 - 850 


3360 * 920 

3270^940 

230 



255 

Fahrgostoll 4550x1500 




1500 




6 

6 

6 

6 

15 



35 

45 



130 
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Lastkraftwagen (4x2) 


Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 


Motor: Horstoller/Typ 
Zyllnderzahl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm') 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/min) 

Höchstleistung (PS) 

Vontilanordnung 

Kurbelwollonlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofforderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gange. V/R 

Treibende Räder 

T riebachsenübersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Vorderachse 
Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 


Federung: vorne/hinten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbremse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Reifengroße: vorne/hinten 
Spurweite: vorne/hlnten (mm) 
Radstand (mm) 

Bodonfroihelt (mm) 

Lange xBroitex Hohe (mm) 
zul. Gesamtgewicht (kg) 
Nutzlast (kg) 

Sitzplntzo 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


Nosselsdorf 
TL 2 

1915-1923 

Firmenunterlagen 


Nesselsdorl 
4. Reihe 
90x140 
3552 

1600 

35 

hängend 


Flüssigkeit 

Schub- 

4/1 

hinten 


Starrachse 
Sch rauben - 


Halbfedern, längs 

Hochdruck 

Nesselsdorf 

mechanisch 

Außenbacken 

Getriebe 

Hinterräder 

Stahlgußspeichen 

920x140h x2 

1450 

3700 

5380x1800x2450 


140+20 - 160 
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Praga 

Praga 

V (PS 3) 

L 

1911-1922 

1912-1931 

Firmenunterlagen 

Flrmonuntorlagen 


Praga V 

Praga L 

4 Roiho 

4. Roiho 

110x180 

90x150 

6840 

3824 

4.5 


800 


37 

45 

stehend 

stehend 

3 Gleit- 


1 Zenith 


1 -3-4-2 


von Hand 


ohne 


Gefälle und Unterdrück 


Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Lamellen, naß 


Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 

hinten 

hinten 

3.8 


25 


Starrachse 

Starrachse 

Schrauben- 

Schrauben- 

14,0 



Halbfedern, längs 
Hochdruck 
Praga 
mechanisch 
Außenbacken 
Getriebe 
Hinterräder 
Stahlgußspeichen 

820x120 hx2 

1500/1360 
3600. spater 4000 

5900x1800x2850 
7500 
3000 
2-3 

42 

von 1920 bis 1922 Serie von 

noch 390 Stück gebaut 1912 bis 1931 gebaut 

•) auch mit Luftboroifung 36x6 


Halbtedern. längs 

Hochdruck 

Praga 

mechanisch 

Außenbacken 

Gebtriebe 

Hinterräder 

Stahlgußspeichen 

910x100’) 

3600 

5900x1900 x 

3000 

2-3 


Praga 

R 

1913-1926 

Flrmonunlarlagen 

Praga L 
4, Reiho 
90x150 
3024 


45 

stehond 


Flüssigkeit 

Schub- 

4/1 

hinten 


Praga 

N 

1915-1931 

Flrmanunfrtagen 

Praga N 
4. Reine 
115x100 
7470 


50 


1 


von Hand 

ohne 

ohne 

Getane 

Flüssigkeit 

Lamellen 

Schub- 

4/2 x2 

hinten 


Starrachse Starrachse 

Schrauben- Schrauben- 


Halbtedem, längs 

Hochdruck 

Praga 

mechanisch 

Außenbacken 

Getriebe 

Hinterräder 

Stahlgußspeichen 


3300 


Halbfedem. längs 
Hochdruck 

Praga 
mechanisch 
Außenbacken 
4 Räder 
Getriebe 

Stahlgußspeichen 
140x000/160x1050 x2 

4200 

6000 x 2000 x 2750 

9000 

5000 

2-3 


2000 

2-3 



1/12/ 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 

hinten 

Starrachse 

Regulierventil 

hinten 

11 

Starrachse 

Schrauben- 

Halbfedem. längs 

Halbfedern, längs 

Hochdruck 

von Hand 

Praga 

Skoda 

hydraulisch 

Dampf und mechanisch 

Innenbacken 

Dampfmaschine 

4 Räder 

Hinterräder 


Hinterräder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 


36x0 h x2 


1622/1900 

3900 

3290 bzw. 3020 


bis 6760x2435x2900 

5410 

bis 13400 

2500 

bis 7000 

2-3 

2 


50 kg Kohle 
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Motor: Horstellor/Typ 
Zyllndorznhl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm 1 ) 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/mln) 

Höchstleistung (PS) 

Ventilanordnung 

Kurbelwellenlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofforderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gange: V/R 

Treibende Räder 

Triebachsenubersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Vorderachse 
Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 


Skoda 104 
4. Reihe 
72x102 


2600 

30 

stehend 
6. Gleit- 
1 

Bosch 0.6/12 
Bosch 80 W/12 
1/12 

Unterdrück 

Flüssigkeit 

Lamellen, tr. 

Schub- 

4/1 

hinten 


Starrachse 

Schrauben- 


Federung: vorne/hinten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbremse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Relfengröße: vorne/hinten 
Spurweite: vorne/hlnten (mm) 
Rndstand (mm) 

Bodenfreiheit (mm) 

Lange x Breite x Hohe (mm) 
zul. Gesamtgewicht (kg) 
Nutzlast (kg) 

Sitzplätze 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


Halbfedem. längs 

Hochdruck 

Skoda 

mechanisch 

Innenbacken 

4 Räder 

Hinterräder 

Stahlblechscheiben 

6.00-18/7.00-18 

1360 

3030 

250 

4863x1750x1980 

1730 

1250 

2 

15 

70 
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Tatra 

Tatra 

13 

23 

1923-1927 

1927-1931 


Firmenunterlagen 

Tatra 11 

Tatra 23 

2. Boxer 

4. Roiho 

82 x 100 

115x180 

1050 

7480 

4.7 

5.2 

2000 

1200 

14 

65 

hangend 

hängend 

2 

3 Kugel- 

1 Zenith 26 ABC 

1 Zenith 

1-2 

1-2-4-3 

6 V 

Scintilla oder Bosch 

6 V 


1/6 


Gefalle 

Gefälle 

Luft Gebläse 

Flüssigkeit 

Mehrscheiben, tr. 

Lamellen- 

Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 

hinten 

hinten 


2.5 

50 

55 

375 

500 

Einzelrad 

Einzelrad 

Schraubenspindel- 

Schrauben- 

Querblattfeder 

Schrauben/Auslogor 

Zentral 

Hochdruck 

Tatra 

Tatra 

mechanisch 

mechanisch 

Innenbacken 

Innenbacken 

Hinterräder 

4 Räder 

Hinterräder 

4 Räder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblochscheiben 

715x115/835x135 

40x10.5 

1200 

1800 

2635 

4340 

200 

280 

780 (leer) 

8300 


4000 

2 

2-3 

6-8 

30 

30 

150 



Lastkraftwagen, geländegängig 
(6x4 und 6x6) 


Tatra 

27 

1930-1939 

Flrmonunterlagon 

Tatra 

43 

1929-1934 

Flrmanuntarlagan 

Praga 

RV 

1935-1939 

Firmenunterlagen 

Praga 

SV 

1935 

Firmenunterlagen 

Tatra 27 b 

4, Reiho 

100x150 

4712 

2100 

63 

hängend 

3 Kugol- 
1 Solex 35 BFVR 

1-2-4-3 

Bosch BJH 1,4/12 

Bosch RKC 100/12-625 
1/12/62 

Gefälle 

Flüssigkeit 

Einscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 

hinten 

6 

60 

400 

Einzelrad 

Schrauben- 

12,5 

Tatra 43 

4. Reihe 

00x95 

1910 

30 

hängend 

1 Zenith 

1-2-4-3 

Scintilla oder Bosch 

1/6 

Gefälle 

Luft. Gebläse 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 

hinten 

4.81 

60 

300 

Starrachse 

Schraubenspindel- 

Praga RV 

6. Reihe 

80x115 

3468 

5.8 

3000 

68 

stehend 

4 Gleit- 
1 Solex 40 RIF 

1-5-3-6-2-4 

Bosch BJH 1,4/12 

Bosch RKC 130/12-625 

1/12/60 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Einscheiben, tr. 

Schub- 
4/1 x2 
hinten (4) 

2.66 

70 

390 

Einzel rad 

Schnecken- 

14.0 

Praga SV 

6, Roihe 

105x150 

7800 

5 

2600 

93 

hängend 

4 Gleit- 
1 

1-5-3-6-2-4 

Scintilla 12 V 

Scintilla 12 V 

1/12/105 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 
4/1 x2 
hinten (4) 

Einzelrad 

Schnecken- 

Querblattfedern 

Querblatt/Ausleger 

Drehstabe/Halbfedem Igs. 


Hochdruck und Zentral 

Zentral 

Hochdruck 

Hochdruck 

A. Teves 

Tatra 

Praga 

Praga 

hydraulisch 

mechanisch 

hydraulisch 


Innen backen 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innenbacken 

4 Räder 

4 Räder 

6 Räder 

6 Räder 

Getriebe 

Hinterräder 

Kardan 

Kardan 

Stahlblechscheiben 

Stahlbiechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

7,25-20 Militär 9,75-20 

5.50-10/8.25-20 

6 . 00-20 h x2 

9,00-20 

1700/1800 

1300/1500 

1350/1500 


3500 bzw. 3800 

3287 

3100*920 

4120*1150 

195 

230 

260 


6250x2330x2300 

4000x1840 x 

5690x2000 x2500 

6820x2100x2480 

6430 

3100 

5810 


3150 

1400 

2000 

4000 

2-3 

2 

2-3 

2-3 

27,8 

14-15 

40 


92*18 - 110 

45 

122 + 15 - 137 
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Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 

Skoda 

L 

1932-1935 

Firmenunterlagen 

Skoda 

6 ST 6-L 

1935-1939 

Tatra 

22 

1934-1935 

Firmenunterlagen 

Motor: Horsteller/Typ 

Skoda 903 

Skoda 6 V 

Tatra 22 

Zylindor/ahl/Anordnung 

6. Reihe 

6. Reihe 

4, Rolho 

Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm') 

80x104 

112x140 

100x150 

3137 

8275 

4712 

Verdichtungsverhältnis 

6.3 

5.5 


Drehzahl: normal/maximal (1/mm) 

2600 

1600 

60 

Höchstleistung (PS) 

66 

100 

Ventilanordnung 

hangend 

hangend 

hangond 

Kurbelwellenlager 

Gleit- 

7 Gleit- 


Vergaser 

1 Fallstrom 

1 Gelände 

1-3-4-2 

Zündfolge 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

Anlasser 

Bosch EJD 1.5/12 

Scint.lla AR-2/12 V 

Scintilla oder Bosch 

Lichtmaschine 

Bosch RJJN 150/12-1500 

Scintilla R 104 W 

Scintilla oder Bosch 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

1/12/60 

1/12/105 


Kraftstofforderung 

Pumpe 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Kühlung 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Kupplung 

Einscheiben, tr. 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

Wechselgetriebe 

Schub- 

Schub- 

Zahl der Gange: V/R 

4/1 x2 

4/1 x2 

4/1 x2 

Treibende Räder 

hinten (4) 

hinten (4) 

hinten (4) 

T riebachsenübersetzung 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

62 

50 


Fahrbereich (km) 

300 

300 


Vorderachse 

Art der Lenkung 

Schnecken- 

Einzelrad 

Schnecken- 


Wendekreisdurchmesser (m) 

16.0 

18.0 


Federung: vorne/hinten 
Fahrgestellschmierung 

Hochdruck 

Halbfedem quer/langs 
Hochdruck 

Tatra 

Bremsanlage: Hersteller 

Skoda 

Skoda 

Wirkungsweise 

hydraulisch 

Druckluft 

Innenbacken 

Bremsart 

Innenbacken 

Innenbacken 

Fußbromso wirkt auf 

6 Räder 

6 Räder 

6 Räder 

Handbremse wirkt auf 


Kardan 

4 Hlnterrador 

Art dor Räder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Roifongroße: vorne/hinten 

6.50-20 h x2 

10.50-20 

36x8 bzw. 9.75-20 

Spurweite: vorne/hinten (mm) 

1420/1492 

1700 

3780 + 1150 

Radstand (mm) 

3360.920 

3500* 1250 

Bodenfrelhoit (mm) 

265 

300 


Lange xBroitox Hohe (mm) 

5785x2000x2380 

7040x2120 x 2600 


zul. Gesamtgewicht (kg) 

6200 

11700 

3000 

Nutzlast (kg) 

2500 

4000 

Sitzplätze 

2-3 

2-3 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

45 

85 


Kraftstoff Vorrat (1) 


230 



Bemerkungen 1B Stück gebaut 
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Tatra 

Tatra 

Skoda 

Tatra 

85 

92 

6 VTP6-T (ab 1939 6K) 

24 

1936-1941 

1937-1940 

1938-1939 

1925-1938 

Flrmonunterlagen 



RDA Typenbuch 1929 

Tatra 85 

Tatra 92 

Skoda 6K 

Tatra 24 

4. Roihe 

8.V Form 

6. Reihe 

4, Reihe * 

120 x 180 

80x99 

140x140 

115x180 

8142 

3981 

12920 

7478 


5.5 

6.5 

5.2 

1500 

2500 

1600 

1200 

80 

70 

175 

65 

hängond 

hängond 

hangend 

hangend 


5 Gleit- 


3 Kugel- 


1 Solex 3 

2 Fallstrom 

1 Zenith 

1-3-4-2 

1-2-7-8-6-3-4-5 

1-5-3-6-2-4 

1-3-4-2 

Bosch 

Bosch BJH 1,4/12 

Scmtilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Bosch 

Bosch RKCK 130/12-825 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

1/12/ 

2/6/87,5 

2/12/ 


Pumpe 

Pumpe 

Pumpe 

Gefälle 

Flüssigkeit 

Luft. Gebläse 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Mehrscheiben, tr. 

Einscheiben, tr. 

Mehrscheiben, tr. 

Lamellen- 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 x2 

3/1 x2 

4/1 x2 

Hinterräder (4( 

Hinterräder (4) 

Allrad 

hinten (4) 


3 


2.5 

65 

70 

45 

45 


370 

300 

400 

Einzelrad 

Einzelrad 

Starrachse 

Starrachse als Schwing. 

Schrauben- 

Schrauben- 

Schnecken- 

Schnecken- 


15,0 

12.5 


Querblattfedern 

Querblatt/Blattfedern. Igs 

Halbfedem, längs 

Schrauben/Halbfedern Igs. 


Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Knorr 

A. Teves 

Knorr 

Tatra bzw. Knorr 

Druckluft 

hydraulisch 

Druckluft 

Saug- bzw. Druckluft 

Innenbacken 

Innenbacken 

Innen backen 

Innenbacken 

6 Räder 

6 Räder 

6 Räder 

4 Hinterräder 

Getriebe 

4 Hinterräder 


4 Hinterräder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlgußspeichen 

9,75-20 

6 , 00-20 h x2 

10.50-20 alle x2 

40x10,50 

1700/1900 

1500/1545 

2230/2230 

1800 

4090 •■1180 

2800 * 940 

3750*1250 

3680-4022*1250 


255 

320 

280 

7300x2350 x 2600 

5495x2000x2610 

7500x2500x2850 


12700 

5580 

22000 

11500 

5000 

2000 

11000 

6000 

2-3 

2-3 

2-3 

2-3 


35 

150 

35 


130 

200 

150 


500 Stuck gebaut 

Panzertoorgemittel der 

* auch mit 6-Zyllndormotor 



tschechoslowakischen 

Otto- oder Diesel 



Streitkräfte 
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Hersteller 

Tatra 

Tatra 

Tatra 

Typ 

29 

71/72 

01 

Bau|ahr 

1930-1935 

1933-1935 

1939-1942 

Informationsquelle 

Firmenunterlagen 

Firmenunterlagen 

Firmenunterlagen 

Motor: Hersteller/Typ 

Tatra 29 

Tatra 71 

Tatra 81 (Holzgas) 

Zylinderzahl/Anordnung 

4, Reihe 

4. Boxer 

8. V Form 

Bohrung/Hub (mm) 

115x100 

00x95 

125x150 

Hubraum (cm'i 

7478 

1910 

14 726 

Verdichtungsverhältnis 

5.2 

5.2 

5.5 

Drehzahl: normal/maximal (1/mln) 1200 

2500 

2000 

Höchstleistung (PS) 

65 

32 

150 

Ventilanordnung 

hangend 

hängend 

hängend 

Kurbelwellenlagor 

3 Kugel- 

1 Gleit- und 1 Kugel- 

5 Rollen- 

Vergaser 

1 Zenith 

1 Zenith 

1 Solex- 

Zündfolge 

1-3-4-2 

1-3-4-2 

1-2-7-8-6-3-4-5 

Anlasser 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Bosch BPD 6/24 

Lichtmaschine 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Bosch RKC 300/12-1300 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 


— 

1/12/150 

Kraftstofförderung 

Gefälle 

Gefalle 

Pumpe 

Kühlung 

Flüssigkeit 

Luft. Gebläse 

Flüssigkeit 

Kupplung 

Lamellen - 

Mehrscheiben, tr. 

Mehrscheiben, tr. 

Wechselgetriebe 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Zahl der Gange: V/R 

4/1 x2 

4/1 x2 

4/1 x2 

Treibende Räder 

hinten (4) 

hinten (4) 

hinten (4) 

T riebachsenübersetzung 



3.19 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 


60 

65 

Fahrbereich (km) 




Vorderachse 


Einzelrad 

Einzelrad 

Art der Lenkung 

Schnecken- 

Schnecken- 

Schrauben- 

Wendekreisdurchmesser (m) 



20,0 

Federung: vorne/hinten 


Blattfeder quer/langs 

Schrauben/Blattfedem 

Fahrgestellschmierung 

Hochdruck 

Hochdruck 

Zentral 

Bremsanlage: Hersteller 

Tatra bzw Knorr 

Tatra 

Knorr 

Wirkungsweise 

Saug- bzw. Druckluft 

mechanisch 

Druckluft 

Bremsart 

Innenbacken 

Innen backen 

Innenbacken 

Fußbromse wirkt auf 

4 Hinterräder 

4 Hinterräder 

6 Räder 

Handbremse wirkt auf 

4 Hinterräder 

4 Hinterräder 

Getriebe 

Art der Räder 

Stahlgußspeichen 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Reifongröße: vorne/hinten 


5.50-18 

9,75-20 oder 270-20 h x2 

Spurweite: vorne/hinten (mm) 


1300 

2055/1800 

Radstand (mm) 

4670» 1300 

3360*920 

3950*1800 

Bodenfreiheit (mm) 



260 

Lange x Broito x Hohe (mm) 



9030x2500x2750 

zul. Gosamtgowicht (kg) 



14000 

Nutzlast (kg) 

0000 

1500 

6500 

Sitzplatzo 

2-3 

2 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

35 




Kraftstoff Vorrat (I) 


Bemerkungen 112 Stück gebaut 270 Fahrgestelle an die CSR-Streitkrflfte. 

davon 51 für gepanzerte Aufbauten 
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Zugkraftwagen 

(Rad) 


Skoda 
6 L 

1935-1937 

Flrmonuntorlagon 


6SD 

1936-1939 


Tatra 

111 

1943-1945' 

Firmenunterlagen 


Oat Daimler-Motoren 
Vz 17 
1917-1918 
Firmenunterlagen 


Skoda 903 

6 . Rolho 

80x104 

3137 

6,3 

3500 

66 

hängend 

Gleit- 

1 Fallstrom- 

1-5-3-6-2-4 

Bosch EJD 1,5/12 

Bosch RJJN 150/12/1500 

1/12/60 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Einscheiben, tr. 

Schub- 
4/1 x2 
Allrad 

62 

300 

Schnecken- 

17,0 


Skoda 6 D 
6 . Reihe 
110x150 
8550 
14 
1600 
100 

hängend 

Diesel 

1 -S-3-6-2-4 

Bosch BPD 6/24 

Bosch F-QA 300/12-900 

2/12/105 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 x2 

Allrad 

44 

300 

Einzelrad 

Schnecken- 

24,0 


Tatra 103 
12, V Form 
110x130 
14825 

16,5 
1800 
210 

hangend 
7 Glert- 

Diesel/Bosch PE 

1-8-5-10-3-7-6-11-2-9-4-12 

Bosch BPD 6/24 

Bosch RKCK 300/12-1400 

2/12/150 

Pumpe 

Luit Geblase 

Mehrscheiben, tr. 

Schub- 

4/1 x2 

Allrad 

3.19 

75 

500 

Einzelrad 

Schnecken- 

20,0 


Austro-Daimler 
4, Reihe 
140 x 220 
13500 

4.5 
1000 
82 

hangend 
5 Gleit- 

1 Austro-Daimler 
1 -3-4-2 

Bosch Handanlassmag. 
Bosch L 100/12-680 

Handpumpe 

Flüssigkeit 

Stahllamellen 

Schub- 

4/1 x2 

Allrad 

17.6 

14.5 
120 

Starrachse 

Schraubenspindel- 

13,0 


Hochdruck 
Skoda 
hydraulisch 
Innenbacken 
6 Räder 

Stahlblechschoibon 

6,50-20 h x2 

1420/1492 

3360*920 

265 

5785x2000x2380 

6000 

2000 

2-3 

50 


Halbfedem quer/langs 

Hochdruck 

Knorr 

Druckluft 

Innenbacken 

6 Räder 

Stahlblechscheiben 

9,75-20 

1700 

3350*1250 

330 

6600 x 2110x2650 

12500 

4000 

2-3 

75 


Halbfedem quer/langs 

Hochdruck 

Tatra/Bosch 

Druckluft 

Innenbacken 

6 Räder 

Getriebe 

Stahlblechscheiben 
270-20 h x2 
2080/1800 
4175*1220 
270 

8550x2500x2570 

14600(16350) 

6350(8000) 

2-3 

29 

160 


Halbfedern, längs 
Klappöler 
Austro-Daimler 
mechanisch 
siehe unten 

Vorgelege-Außenbacken 

Hinlerräder-Innenbacken 

Stahlspeichon 

1460 x 301460 x 450 

1720/1600 

3000 

400 

13700 

4000 - 5000 

2-3 

200 

240 


Vorlöufortyp 6LT6-L hatto 

3-Gang-Wechselgetrlebe 


Als Typ 6 V und 6 V D mit 
lOO-PS-Ottomotor. 10.50-20 
Bereifung und 5 t Nutzlast 


' nach Kriegsende 1945 
weiter gefertigt 


aus Beständen 
des k.u.k. Heeres 
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Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 

Skoda 

u 

1920-1921 

Flrmenunteriagen 

Skoda 

z 

1921-1923 

Flrmenuntarlagen 

Skoda 

RSO 

1942 

Flrmenunterlagon 

Motor. Herstcllor/Typ 

Skoda 

Skoda 

Skoda/Porscho 

Zylinderzahl/ Anordnung 

4. Roiho 

6 Roiho 

4. Roihe 

Bohrung/Hub (mm) 

115x180 

115x180 

115x145 

Hubraum (cm'i 

7480 

11200 

6024 

Verdichtungsverhältnis 

4.5 

4.5 

5.45 

Drehzahl: normal/maximal (1/min) 

1000 

1000 

2100 

Höchstleistung (PS) 
Ventilanordnung 

Kurbelwellenlager 

50 

80 

80 

hängend 

5 Gleit- 

Vergaser 

1 Skoda 

1 Skoda 

1 Solex 48 FNVP 

Zündfolge 

1 -3-4-2 

1-5-3-6-2-4 

1-3-4-2 

Anlasser 

Lichtmaschine 

von Hand 

elektrisch 

Bosch 12 V und Zusatzgerät 
Bosch 

Batterie: Zahi/Volt/Ah 

8 

8 

1/12/105 

Kraftstofforderung 

Gefalle 

Gefalle 

Pumpe 

Kühlung 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Luft. Geblase 

Kupplung 

Stahllamellen 

Stahl lamel len 

Wandler und Einsch. tr. 

Wechselgetriebe 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Zahl der Gange: V/R 

4/1 

4/1 

5/1 

Treibende Räder 
Triebachsenubersetzung 

hinten 

hinten 

Allrad 

4 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 
Fahrbereich (km) 

13 


15 

Vorderachse 

Starrachse 

Starrachse 

Starrachse 

Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 

Schnecken- 

Schnecken- 

Schnecken- 

14,0 


Federung: vorne/hinten 

Halbfedern, längs 

Halbfedern, längs 

Halbfedern, längs 

Fahrgestellschmierung 

Klappöler 

Klappöler 

Hochdruck 

Bremsanlage: Hersteller 

Skoda 

Skoda 

Porsche 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Bremsart 



Außenband 

Fußbremse wirkt auf 



4 Räder 

Handbremse wirkt auf 



4 Räder 

Art der Räder 

Stahlspeichen 

Stahlspoichen' 

Stahlschoiben 

Reifengroße vorne/hinten 



1500x300/1500x400 

Spurweite vorne/hinten (mm) 

1800/1700 

1800/1700 

1820/1720 

Radstand (mm) 

3800 

3800 

3000 

Bodonfroihoit (mm) 



vorne 550. hinten 460 

Lange x Breite x Hoho (mm) 




zul. Gesamtgewicht (kg) 


11900 

12000 

Nutzlast (kq) 

5000 

5000 

4000 

Sitzplätze 

2-3 

2-3 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

200 

400 

250 g/PS/h 

Kraftstoffvorrat (1) 



250 

Bemerkungen 

Prototypen von Praga. 
Produktion von Skoda 

' später durch Stahlscheiben 
mit Vollgummiboroifung ersetzt 

Porsche-Entwicklung. 

100 Stuck gobaut 
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1933-1934 1935 

Flrmonunterlagen Firmonunterlagon 


Tatra 

Tatra 

6. Reih« 

4. Reihe 

120 x 180 

115x180 

12210 

7478 


5.2 


1200 

120 

65 

hängend 

hangend 


3 Kugei- 


1 Zenith 

1-5-3-6-2-4 

1-2-1-3 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Gefällo 

Gefälle 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Lamellen- 

Lamellen- 

Schub- 

Schub- 

4/1 x2 

4/1 x2 

Allrad 

Allrad 


55 

Einzelrad 

Einzelrad 

Schrauben- 

Schrauben- 

Schrauben/Ausleger 


Hochdruck 

Hochdruck 

Tatra 

Tatra 

mechanisch 


Innenbackon 

Innenbacken 

6 Rädor 

6 Räder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 


9.75-20 


1700 

3630-1250 

3780* 1150 

10000 


2-3 

2-3 


28 Stuck gebaut 3 Prototypen gebaut. 

Fertigungslizenz an Frankreich 
verkauft 


Zugkraftwagen (Halbketten) 


Hersteller 

Typ 

Bau|ahr 

Informationsquelle 

Busslng-NAG, Tatra 
schwerer Wehrmachtschlepper 
1943 -1945 

D 

Tatra 

OT 809 

1945 

Flrmenunterlagen 

Motor: Hersteller/Typ 

Maybach HL 42 TRKMS 

Tatra 103 

Zylinderzahl/Anordnung 

6. Reihe 

12. V Form 

Bohrung/Hub (mm) 

90x110 

110x130 

Hubraum (cm 1 ) 

4170 

14825 

Verdichtungsverhältnis 

6.6 

16,5 

Drehzahl: normal/maximal 1/min) 

2800 

1000 

Höchstleistung (PS) 

100 

210 

Ventilanordnung 

hängend 

hängend 

Kurtoelwellenlager 

8 Gleit- 

7 Gleit- 

Vergaser 

1 Solex 40 IFF II 

Diesel/Bosch PE 

Zündfolge 

1-5-3-6-2-4 

1 -8-6-10-3-7-6-11 -2-9-4-12 

Anlasser 

Bosch 1,0 PS 

Bosch BPD 6/24 

Lichtmaschine 

Bosch 130 W 

Bosch RKCK 300/12-1400 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

1/12/75 

2/12/150 

Kraftstofförderung 

Pumpe 

Pumpe 

Kühlung 

Flüssigkeit 

Luft. Gebläse 

Kupplung 

Zweischeiben, tr. 

Mehrscheiben, tr. 

Wechselgetriebe 

ZFK 6400 Schub- 

Schub- 

Zahl der Gänge: V/R 

4/1 x2 

4/1 x2 

Treibende Räder 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

T riebachsenübersetzung 

4.11 

4.11 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

27.4 


Fahrbereich (km) 

S - 300/G= 150 


Vorderachse 

Starrachse 

Starrachse 

Art der Lenkung 

Druckluft-Lenkbremse 

Druckluft-Lenkbremse 

Wendekreisdurchmesser (m) 

15.0 

15.0 

Federung: vome/hinten 

Querfeder/Drehstabe 

Querfeder/Drehstäbe 

Fahrgestellschmierung 

Hochdruck 

Hochdruck 

Bremsanlage: Hersteller 

Argus 

Argus 

Wirkungsweise 

Druckluft 

Druckluft 

Bremsart 

Scheiben 

Scheiben 

Fußbremse wirkt auf 

Triebräder der Ketten 

Triebräder der Ketten 

Handbremse wirkt auf 

Triebräder der Ketten 

Triebräder der Ketten 

Art der Räder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Reifengroße 

270-20 Gelände 

270-20 

Spurweite: vorne/hlnten (mm) 

2100/1950 

2100/1950 

Auflagelänge dor Kette (mm) 

2040 Typ Kg 25/500/100 

2040 

Breite der Gleiskette (mm) 

500 

500 

Bodenfroihelt (mm) 

465 

465 

Längo x Breite x Höhe (mm) 

6675x2500 x 2830 

6675x2500x2830 

zul. Gesamtgewicht (kg) 

13500 

13800 

Nutzlast (kg) 

4000 

3700 

Sitzplätzo 

2-3 

2-3 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

S - 00/G - 160 


Kraftstoffvorrat (1) 

240 

240 

Bemerkungen 


Nachbau s. Wehrmachtschlepper 
mit Tatra-Motor. Typ 103 
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Zugkraftwagen (Vollketten) 


Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 

Brettfold/CKD 

W.O.-Schlepper 

1926-1930 

Firmenunterlagen 

Skoda 

MH (MTH) 

1935-1939 

Skoda 

SH (STH) 

1935-1939 

Firmenunterlagon 

Motor: Horstoller/Typ 

CKD. Lizenz W.D. 

Skoda MH 

Skoda SH* 

Zyllndorzahl/Anordnung 

4. Reihe 

2. Reihe 

4, Reihe 

Bohrung/Hub (mm) 

130x155 

112x140 

112x140 

Hubraum (cm 1 ) 

8000 

2760 

5520 

Verdichtungsverhältnis 

4.5 

5.5 

5.5 

Drehzahl: normal/maximal (1/min) 

850 

1800 

1600 

Höchstleistung (PS) 

50 

36 

60 

Vontilanordnung 

stehend 



Kurbelwellenlager 

3 Gleit- 



Vergaser 

1 Graetzln 



Zündfolge 

1-3-4-2 

1-2 

1-3-4-2 

Anlasser 

von Hand 

Bosch 

Bosch 

Lichtmaschine 

Eisemann 

Bosch 

Bosch 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

1/12 



Kraftstofforderung 

Gefälle und Druck 

Pumpe 

Pumpe 

Kühlung 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Kupplung 

Konus 

Mehrscheiben 

Mehrscheiben 

Wechselgetriebe 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

Zahl der Gänge: V/R 

3/1 

4/1 

5/1 

Kettenantriebsräder 

hinten 



Vorgelegeübersetzung 




Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

6 

12,5 

21,4 

Fahrbereich (km) 


6 Stunden 

6 Stunden 

Art der Lenkung 

Kupplungs- 

Kupplungs- 

Kupplungs- 

Wondekreisdurchmesser (m) 


1.8 

2.1 

Federung 

Schrauben 



Fahrgestellschmiersystem 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Bremsanlage: Hersteller 

CKD 

Skoda 

Skoda 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Bremsart 

Außenband 



Fußbremse wirkt auf 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Handbromso wirkt auf 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Laufworkauslegung 

Lauf- und Stützrollen 

Lauf- und Stützrollen 

- 

Spurweite (mm) 

1500 



Kettenauflagelange (mm) 




Kettenbreite (mm) 

400 

250 

270 

Bodenfreiheit (mm) 

400 

340 

340 

Längo x Brolto x Hoho (mm) 

4400x1900 x 2300 

3160x1665x1510 

4070x1640x1500 

Bodondruck (kg/cm-) 

0.5 

0.5 

0.46 

zul. Gesamtgewicht (kg) 

6000 

2500 

4100 

Nutzlast/Zuglast (kg) 


800/2500 

1000/4000 

Sltzplntzo 

2 


2+0 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 




Kraftstoffvorrat (1) 





Leistungen: steigt 

ktottort (mm) 
watet (mm) 


Bemerkungen: 
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Zugkraftwagen (Vollketten) 


Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 


Praga 

T III 

1938 

Praga Unterlagen 

Praga 

T IV 

1937 

Praga Unterlagen 

Praga 

T V 

1938-1942 

Praga Unterlagen 

Praga 

Praga N 

Praga 

6. Reihe 

4. Reihe 

6. Reihe 

92x110 

110 x 160 

105x150 

4390 

6000 

7800 

6 

6 

6 

2200 

1300 

1800 

77 

56 

90 

hangend 

stehend 

hängend 

7 Gleit- 

1 

1-5-3-6-2-6 

4 Gleit- 
1 

1-3-4-2 

7 Gleit- 
1 

1-5-3-6-2-4 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

Scintilla oder Bosch 

1/12/100 

1/12/100 

1/12/100 

Pumpe 

Pumpe 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Scheiben 

Scheiben 

Scheiben 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1 

4/1 

5/1 

hinten 

hinten 

hinten 

51 

S = 180/G = 130 

21 

30 

Kupplungs- 

3.0 

Kupplungs- 

Kupplungs- 


Motor: Herstellor/Typ 
Zylinderzahl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm*) 

Verdichtungsverhältnis 

Drehzahl: normal/maximal (1/mln) 

Höchstleistung (PS) 

Vontllanordnung 

Kurbelwellenlager 

Vergaser 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Battorie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofförderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Zahl der Gänge: V/R 

Kettenantriebsräder 

Vorgelegeübersetzung 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

Fahrbereich (km) 

Art der Lenkung 


Federung 

Blattfedern, längs 

Blattfedern, längs 

Blattfedern, längs 

Fahrgestellschmiersystem 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Praga 

Bremsanlage: Hersteller 

Praga 

Praga 

Wirkungsweise 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Bremsart 

Bandbremsen 

Bandbremsen 

Bandbremsen 

Fußbremse wirkt auf 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Handbremse wirkt auf 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Laufwerkauslogung 

Lauf- und Stützrollen 

Lauf- und Stützrollen 

Lauf- und Stützrollen 

Spurweite (mm) 
Kettenauflagelänge (mm) 

1420 

2000 

1220 


Kottenbreite (mm) 

300 

260 


Bodenfreiheit (mm) 

360 

340 


Längox Breitex Hohe (mm) 

3950x1730 x 2260 

4145x1670x2180 


Bodendruck (kg/cm-) 

0,3 

0.48 


zul. Gesamtgewicht (kg) 

5400 

6070 


Nutzlast/Zuglast (kg) 

600/1800 

1000/4000 


Sitzplatzo 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 

3 

S - 00/G - 110 

3 


Kraftstoffvorrat (1) 

145+12 - 157 

125*15 - 140 



Leistungen: steigt 

klettert (mm) 
watet (mm) 

Bemerkungen: 


25’ 

300 

550 

126 Stuck gefertigt 


2. Sorie für die 

Deutsche Wehrmacht mit 75 PS 
Leistung bei 1300 1/min 


394 


Praga 

Praga 

Praga 

T VI 

T VII 

T IX 

1938-1944 

1938-1943 

1938 

Praga Unterlagen 

Praga Unterlagen 

Praga Unterlagen 

Praga TNH 

Praga TO 

Praga 

6. Relho 

6. Reih« 

8 V Form 

110x136 

120x170 

125x145 

7754 

11530 

14230 

6,2 

6.2 

6.2 

1800 (Ausf. 1042 1600) 

1200 

1500 

110 (Ausf. 1042 94) 

112 

140 

hängend 

hängend 

hangend 

7 Gloit- 

7 Gleit- 


1 Solox 48 FNVP 

1 Fallstrom 

1 Fallstrom 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

1-2-7-8-6-3-4-5 

Bosch BPD 3/12 

Bosch EJD 3/12 

Bosch 

Bosch GQLN 300/12-900 

Bosch GQK 300/12-900 

Bosch 

1/12/100 

1/12 

1/12 

Pumpe 

Pumpe 

Pumpe 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Scheiben 

Scheiben 

Scheiben 

Schub- 

Schub- 

Schub- 

4/1 x2 

4/1 x2 

4/1 x2 

hinten 

hinten 

hinten 

31 

31 

20 

Kupplungs- 

Kupplungs- 

Kupplungs- 

3.0 

Blattfedern, längs 

Blattfedern, längs 

Blattfedern, längs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Praga 

Praga 

Praga 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Bandbremsen 

Bandbremsen 

Bandbremsen 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Antrieb 

Lauf- und Stützrollen 

Lauf- und Stützrollen 

Lauf- und Stützrollen 

1410 


2070 

3200 

340 

340 

340 

340 

340 

340 

5100x2000x2500 

5700x2060x2470 

5595x2450 x 2540 

0.4 

0.38 

0.43 

8500 

9650 

11600 

1000/6000 

1000 

1000/15000 

3 

2+10 

2*6 

S - 80/G - 125 

215 

S - 150/G - 200 

250*15 - 265 


35' 

500 

700 


An Portugal. Rumänien, 76 Stuck gefertigt 

Schweden. Türkei sowie 
Deutsche Wehrmacht 
und Waffen-SS geliefert 


395 


Gepanzerte Radfahrzeuge 


Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 

Lancla-Ansaldo 

LZ. 

1915-1917 

Flrmenuntsrtagen 

Skoda 

PA-I 

1922-1923 ^ 

n 

Skoda 

PA-II 

1924 

Firmenunterlagen 

Motor: Herstollor/Typ 

Lancia 12. 

Skoda 


Skoda 

Zyllnderzahl/Anordnung 

4. Reihe 


4. Reihe 


Bohrunq/Hub (mm) 

110x130 


135x170 


Hubraum (cm') 

5000 


9730 


Verdichtungsverhältnis 

5 


5.2 


Drehzahl normal/maximal (1/min) 

1200 


1500 


Höchstleistung (PS) 

36 


85 


Ventilanordnung 





Kurbolwcllcnlager 





Vergaser 

1 


1 


Zündfolge 

1-3-4-2 


1-3-4-2 


Anlasser 

von Hand 


Scintilla 


Lichtmaschine 

ohne 


Scintilla 


Battorie: Zahl/Volt/Ah 

1/12/120 


1/12 


Kraftstofförderung 

Unterdrück 


Pumpe 


Kühlung 

Flüssigkeit 


Flüssigkeit 


Kupplung 

Kegel 


Scheiben 


Wechselgetriebe 

Schub- 


Umkehr- 


Zahl der Gange: V/R 

4/1 


3/3 


Treibende Räder 

hinten 


Allrad 


T riebachsübersetzung 





Höchstgeschwindigkeit (km/h) 

60 

52 


60 

Fahrbereich (km) 

300 

200 


200 

Vorderachse 

Starrachse 

Starrachse 


Starrachse 

Art der Lenkung 

Schnecken- 

Doppel- 


Doppel- 

Wendekreisdurchmesser (m) 

7.0 





Federung: vorne/hlnten 
Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Hersteller 

Wirkungsweise 

Bremsart 

Fußbremse wirkt auf 
Handbremse wirkt auf 
Art der Räder 
Reifengroße: vorne/hlnten 
Spurweite: vorne/hlnten (mm) 
Radstand (mm) 

Bodenfreiheit (mm) 

LängexBreitexHOhe (mm) 
Gefechtsgewicht (kg) 
Zuladung (kg) 

Besatzung 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


Halbfedern, längs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Hochdruck 

Lancia 

Skoda 

Skoda 

mechanisch 

mechanisch 

mechanisch 

Außenband 

Innenbacken 

Innenbacken 

Hinterrad 

4 Räder 

4 Räder 

Kardan 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechschoiben 

935x135 /x2 

40x8 

40x8 

1400/1428 

3350 

3800 

3760 

300 

350 

310 

5405x1824x2480 

6000x2100x2500 

6200 x 2200 x 2600 

4230 

6500 

7000 

280 

5-6 

5 

5 

40 

120 


70 


Panzerung: Wanne vome (mm) 
seitlich (mm) 
hinten (mm) 
Turm vorne (mm) 
seitlich (mm) 
hinten (mm) 

Haupt- 
Neben¬ 
ste igt 

klettert (mm) 
watet (mm) 


Bewaffnung: 

() Munitionsvorrat 
Leistungen: 


Bemerkungen: 


8 rundum 

9 rundum 

3 MG (15000) 

16% ' 

350 

etwa 120 Stuck gebaut 


4-7 


2 MG 


2 Prototypen gebaut 


8 rundum 


4 MG 


12 Stück bei den 

tschechoslowakischen 
Streitkräften als OA Vz 25 


Skoda Tatra 

PA-Ill T 72 

1927 1930-1935 

Flrmenuntoriagen Flrmenunterlagen 


Skoda 

Tatra 71 

4. Roiho 

4. Boxer 


80x95 

5700 

1910 

5.2 

5.2 

1600 

2500 

60 

32 


hangend 


1 Gleit- und 1 Kugel- 

1 

1 Zenith 

1-3-4-2 

1-3-4-2 

Sclntilla 

Scintilla 

Scintilla 

Scintilla 

Pumpe 

Gefalle 

Flüssigkeit 

Luft, Gebläse 

Scheiben 

Mehrscheiben, tr. 

Umkehr- 

Schub- 

3/3 

4/1 x2 

Allrad 

hinten (4) 

60 

60 


250 

Starrachso 

Einzelrad 

Doppel- 

Schnecken- 


Blattfedern, quer/langs 

Hochdruck 

Hochdruck 

Skoda 

Tatra 

mochanisch 

mechanisch 

Innenbacken 

Innenbacken 

4 Röder 

4 Hinterräder 


4 Hinterräder 

Stahlblechscheiben 

Stahlblechscheiben 

40x8 

5.50-18 


1300 


1300 


3360 * 920 


300 

6200x2200x2830 

4020x1520 x 2020 

6500 

3600 

5 

3 


40 


8 rundum 3-6 


2 MG 


2 MG 


397 


25% 

300 

500 

24 Stück bei den 51 Stück bei den 

tschechoslowakischen Streitkräften tschechoslowakischen Streitkraften 
als OA Vz 27 als OA Vz 30 


Gepanzerte Vollkettenfahrzeuge 


Hersteller 

Typ 

Baujahr 

Informationsquelle 


Skoda 

S-ll-a 

1935-1938 

D 652/31 v. 1. 5. 1939 


Ceskomoravska 
Kolben Danek 
TNHP 
1938-1940 

0 652/32 v. 15. 5. 1942 


Ceskomoravska 
Kolben Danäk 
TNHP 
1940-1942 

D 652/38 v. 1. 9. 1943 


Motor: Hersteller/Typ 
Zyllnderzahl/Anordnung 
Bohrung/Hub (mm) 

Hubraum (cm 1 ) 

Verdichtungsverhältnis 

Drohzahl: normal/maximal (1/min) 

Höchstleistung (PS) 

Ventilanordnung 

Kurbelwellonlager 

Vergaser bzw. Einspritzpumpe 

Zündfolge 

Anlasser 

Lichtmaschine 

Batterie: Zahl/Volt/Ah 

Kraftstofförderung 

Kühlung 

Kupplung 

Wechselgetriebe 

Anzahl der Gänge: V/R 

Triebräder 

Vorgelegeuntersetzung 
Höchstgeschwindigkeit (km/h) 
Fahrbereich (km) 

Art der Lenkung 
Wendekreisdurchmesser (m) 


Skoda T 11/0 
4. Reihe 
140x140 
8520 
6 

1800 

120 

hängend 
5 Gleit- 
2 Zenith UDO 
1-4-3-2 

Scintilla. später Bosch BPO 3/12 
Scintilla. später Bosch 
GQLN 300/12-900 
2/12/100 
Pumpen 
Flüssigkeit 
Scheiben. Druckluft 
Planeten, Druckluft 
6/6 

Ketten, hinten 

34 

190 

Planeten. Druckluft 
7.0 


Praga EPA l-lll 

6. Reihe 

110x136 

7754 

6.2 

2200 

125 

hangend 
7 Gleit- 

1 So lex 48 FNVP I 
1-5-3-8-2-4 
Bosch BPD 3/12 
Bosch GO LN 300/12-900 

1 / 12/100 

mech und eit. Pumpen 
Flüssigkeit 
T rockenscheiben 
Praga-Wilson Vorwahl 
5/1 

Ketten, vome 

7.63 

42 

230 

Planeten- 

8.7 


Praga EPA l-lll 
6. Reihe 
110x136 
7754 
6.2 
2200 
125 

hängend 
7 Gleit- 

2 Solex 46 FNVP 
1-5-3-6-2-4 
Bosch BPD 3/12 
Bosch GOLN 30012-900 

1/12/100 

mech. und eit. Pumpen 
Flüssigkeit 
Trockenscheiben 
Praga-Wilson Vorwahl 
5/1 

Ketten, vome 

7,63 

42 

230 

Planeten- 

8.7 _ 


Federung 

Fahrgestellschmierung 
Bremsanlage: Wirkungsweise 
Bremsart 

Fuß- und Handbremse wirkt auf 
Laufwerkauslegung 
Spurweite (mm) 
Kettenauflagolänge (mm) 
Glieder pro Gleiskette 
Kettenbrolte (mm) 

Bodenfreiheit (mm) 

Außenmaße (mm) 

Bodendruck (kg/cm') 
Gefechtsgewicht (kg) 

Zuladung (kg) 

Besatzung 

Kraftstoffverbrauch (1/100 km) 
Kraftstoffvorrat (I) 


2x2 Halbfedern 

Hochdruck 

Druckluft 

Innenbacken 

Antrieb 

Lauf- und Stützrollen 
1660 
3140 
105 
320 
350 

4450x2140 x 2200 

0.53 

10500 

552 

4 

5 - 80/G - 133 
153 


9725 

900 

4 

5 - 80/G - 125 
220 


Blatt-Verbundfederung 

Hochdruck 

mechanisch 

Bandbremse 

Antrieb 

Lauf- und Stützrollen 

1770 

2920 

93 

290 

400 

4610x2135x2252 

0,57 

9850 

900 

4 

5 - 80/G - 125 
220 


Panzerung: Wanne vorn (mm) 

seitlich (mm) 
hinten (mm) 
Turm vorne (mm) 
seitlich (mm) 
hinten (mm) 

Bewaffnung: Haupt- 

Munltlonsvorrat 

Neben- 

Munitionsvorrat 

Leistungen: steigt 

klettert (mm) 
watet (mm) 
überschreitet 

Bemerkungen: 


25 

16 

20 

25 

16 

16 

1 3,7-cm- KwK A3 
72 

2 MG 7.9 mm 
1800 

28.ff 

800 

800 

2000 

bei der Deutschen Wehrmacht 
als Panzerkampfwagen 35 (t) 


25 

15 

12.5 

25 

25 

25 


28.6’ 

800 

800 

2100 

bei der Deutschen Wehrmacht 
als Panzerkampfwagen 38 (t) 
Aust A-D 


50 

30 

12.5 

25 

25 

25 


3 r 
800 
800 
2100 

bei der Deutschen Wehnnacht 
als Panzerkampfwagen 38 (t) 

Ausf. E-G 


Böhmisch-Mährische 

Maschinenfabrik 

TNHP 

1942 

D 652/34 v. 27. 4. 1942 

Böhmisch-Mährische 

Maschinenfabrik 

TNHP 

1942-1943 

D 652/36 v. 15. 1. 1942 

Böhmisch-Mährische 
Maschinenfabrik 

TNHP 

1942-1944 

Handbuch WaA. Blatt 368 

Böhmisch-Mährische 

Maschinenfabrik 

TNHP 

1944-1945 

D 652/63 v. 1. 11. 1944 

Praga EPA II 

Praga epa/AC IV 

Praga AC/2600 

Praga AC/2800 

6, Reihe 

6. Reihe 

6. Reihe 

6, Reihe 

100x136 

110x136 

110x136 

110x136 

7754 

7754 

7754 

7754 

6,2 

6.5 

6.5 

6,5 

2200 

2500 

2600 

2800 

125 

140 

150 

160 

hängend 

hängend 

hangend 

hängend 

7 Gleit- 

7 Gleit- 

7 Gleit- 

7 Gleit- 

1 Solox 46 FNVP 

2 Solex 46 FNVP 

2 Solex 46 FNVP 

2 Solex 46 FNVP 

1-5-3-6-2-4 

1 -5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

1-5-3-6-2-4 

Bosch BPD 3/12 

Bosch BPD 3/12 

Bosch BPD 3/12 

Bosch BPD 3/12 

Bosch GQLN 300/12-900 

Bosch GQLN 300/12-900 

Bosch GQLN 300/12-900 

Bosch GQLN 300/12-900 

1/12/100 

1/12/100 

1/12/100 

1/12/100 

mechanische und elektrische Pumpen 

Flüssigkeit Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Trockenscheiben 

T rockenscheiben 

Trockenscheiben 

Trockenscheiben 

Prag-Wilson Umlauf/Vorwählgetriebe 
5/1 

5/1 

5/1 

5/1 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

Ketten, vorne 

7,63 

7.63 

7.63 

7.33 ab 11. 1944 8 

42 

47 

35 

40 

S - 185/G = 140 

S = 200/G = 140 

S = 185/G - 140 

S - 180/G - 130 

Planeten- 

Planeten - 

Planeten 

Planeten 

4,54 

4.54 

4.54 

4.54 

1770 

B latt-Verbundfederung 
Hochdruck 
mechanisch 
Bandbremse 

Antrieb 

Lauf- und Stützrollen 

1770 

1770 

2123 

2920 

2920 

2920 

2725 

93 

93 

93 

96 

290 

290 

290 

350 

400 

400 

400 

380 

5650x2150x2500 

5780 x 2130 x 2500 

4835x2150x2400 

6270x2630x2100 

0,69 

0.67 

0.73 

0.78 

10800 

10800 

11500 

16000 

900 

900 

1000 

1500 

4 

3 

5 

4 

S - 100/G - 140 

S - 107/G - 150 

S - 95/G - 132 

S - 180/G - 250 

218 

218 

218 

320 

50 

50 

15 

60 

15 

15 

15 

20 

12.5 

12.5 

15 

20 

14.5 

20 

25 

— 

10 

10 

14.5 

- 

— 

- 

14.5 

- 

1 7,62-cm-Pak 36/1 (r) 

1 7.5-cm-Pak 40/3 

1 15-cm-s»G 33 

1. 7.5-cm-Pak 39 

30 

41 

15 

40 

1 MG 7,9 mm 

1 MG 7.9 mm 

— 

1 MG 34 

1200 

600 

— 

600 

30 

30- 

3a 

2J7 

850 

850 

850 

650 

900 

900 

900 

1100 

1900 

1800 

1900 

1500 

Panzerjägerselbstfahrlafette 

Panzerjagerselbstfahrlafette 

Panzerjägersel bstf ah rlatette 

Jagdpanzer 38 »Hetzer« 

für 7,62-cm-Pak 36/1 
(Sd. Kfz. 139) u.a. 

für 7.5-cm-Pak 40 

für 15-cm-slG 33 

Nachbau durch Skoda 

(Sd. Kfz. 138) u a. 

(Sd. Kfz. 138/1) u.a 






Horstoller 


Skoda 


Skoda/Welsz 


Bohmlach-Mahrtsche 
Maschinenfabrik und Alkett 

T VD Panzerlager G 13 Jagdpanzer 38 D Kampfpanzer T 22/Turan 

Baujahr 1945-1947 1945 1940-1944 

Informationsquelle Schweizerische Arme« 65.703 d diverse Unterlagen vor! techn. Anweisung 1943 




12.7 PANZERFAHRZEUGE DER DEUTSCHEN WEHRMAC 
AUS TSCHECHISCHEN FERTIGUNGSSTÄTTEN 



Entwicklungs-Firma 

SorlenfertIgung-FIrma 

Zohl der gefertigten Fahrzeuge 


Besatzung Manr 


1. Gewichte und Abmessungen 


Skoda B 

Skoda .BMM B 

219 1. 

(Übergabe an 
Dtsch. Wehrmacht) 

4 4 


BMM 

BMM * Skoda 
1424 



Panzerjager 

38 (t) für 
7.62-cm-Pak 36 / 
7,5-cm-Pak 40 
Marder III« 

Jagdpanzer 38 
-Hetzer« 

Jagdpanzer 38 D 
(Prototyp) 

BMM 

BMM 

Alkott 4- BMM 

BMM 

BMM + Skoda 

Alkott . BMM 

1561 

2584 

nur Prototypen 

(Z.T. umgebauto 

(BMM 1834. 

Skoda 750) 

PzKpfw) 


3 

4 

4 

10.8 

16.0 

18.0 

Front 

Front 

Front 

4.95 

627 <4.87 

6.85 

2.15 

ohne Waffe) 

2.65 

2.60 

2.47 

(o. Schurzen 2.50) 

(ohne Schürzen) 

2,10 

2,40 

1.775 

2.123 

2.183 

1.64 

1.56 

1.24 

220 

320 

390 

202 

20.0 

21,6 

380 

380 


6.7 

8.5 

7.8 


47 

40 (ab Nov. 1944 

40 



geändert auf 36.7) 

(AufklörungsPz52) 

4.1 

4.1 



9.6 

6.9 spater 

8.4 

9,6 

03.0) 

(9.4) 7.4 (10,0) 

(11.5) 

(13.0) 

185 

180 

510 

215 

120 

180 

76 

180 

11.1 

112 

4.2 

10,0 

30 

30 

30 

30 

0.80 

0,64 



1.80 

1.80 



UdSSR (Beuto) 

Rhommotall- 

Rheinmetall- 

Rheinmotall-Borsig Borsig 

Borsia 


7.62/Pak 36 

7.5/Pak 39 

7.5-cm-Pak 

7.5/Pak 40 

L 48 

L 70 



(Panzerjögor- 
kanone 40) 




2.00 

762 75 
Fallblock / 
Horizontal 
54 46 

10-12 12-14 
ia ja 



nein 




PzKpfw 35 (t) 

PzKpfw 38 (t) 

Panzerjager 

Jagdpanzer 38 

Jagdpanzer 38 D 





38 (t) für 
7,62-cm-Pak 38 / 
7,5-cm-Pak 40 

-Marder III- 

-Hetzer« 

(Prototyp) 

3.1 Munition 

Art der Munition 


Spreng- Panzer- 

Spreng- Panzer- 

Pak 36 Pak 40 

PzGr SpiGr Gr38 




granate granate 

granate granate 

Panzergranate 

(Sprenggranate) 

39 + 40 34 HL 






7.62 7.5 

39 40 39 40 



Geschoßgewicht 

•«g 



(39) (34) 

7.54 4.05 6.2 

6.8/ 5.74 5.0 




(6)8 (3.2) (5.74)4,15 


MUndungs- 

geschwlndigkelt 

m/s 

704 741 

704 741 

740 990 792 933 

750/ 550 450 





(550) (550) 

930 


Munitionsvorrat 


72 

72 (12 Magazine) 

30 (7.62) 38 (7.50) 40 (ab Nov. 1944 

40 




- 90 Original - 


u. Nachrüstung 45) 


4. Sekundärwaffen 

Zahl der vorhandenen MG 


2 

2 in Kugelblende 

1 in Kugelblende 

1 Rundumfeuer 

1 Rundumfeuer 

1 in Kugelblende 

Typ 


MG 37 (t) 

MG 37 (t) 

MG 37 (t) 

MG 34 

MG 42 


Gasdrucklader 

Gasdrucklader 






Brunner 

Brunner 






Waffenwerke 

Waffenwerke 




Kaliber 

Mitgeführte 

mm 

7.92 

7.92 

7.92 

7,92 

7.92 

MG-Munition 

Schuß 

1800 

2700 

Leuchtmunition 

1200 

600 


HOhenrichtbereich 


±icr 

±10° 


+12*. —6° 

360* 

Seitenrichtbereich 


±is* 

±15* 


360“ 

5. Rieht-, Ziel- und Boobachtungsmittel 






Turmzlolfemrohr 

Typ/Vergrößerung 


T.Z.F. 

2.6 

PaK 30 

SfL ZF 1 a 

SfL ZF 1 a 






Vergr. 3 

Blickfeld r 


HOhenrichtbereich 



- 10 * bis + 25‘ 

-8- bis ♦ 13* 

-6* bis + 12 ° 

-8' bis US* 

Seitenrichtbereich 


360 

360' 

±21* 

11°R. 5°L 

± 12 " bis ±18 

Kugelblendenzielfemrohr 

Vergrößerung 



2.6 

2.6 



Gesichtsfeld 

Turmrundblickfernrohr 



25* 

25* 



Vergrößerung 



4 


schwenkbar 360 


Sichtfeld 



u? 


kippbar ±22,5“ 



6. Motor 

Entwicklung und 


Skoda 

BMM 

BMM 

BMM 

Tatra / 

Skoda 

Hersteller 

Typ 


T 11/0 

Praga EPA 

Praga EPA-AC 

Praga EPA-AC 

TD103P 

T 15 

Arbeitsverfahren 


4-Takt Otto 

4-Takt Otto 

4-Takt Otto 

4-Takt Otto 

4-Takt 

4-Takt 




1 Vergaser 

2 Vergaser 

2 Vergaser 

Diosel 

Otto 

Zylinder/Anordnung 


4 Reihe 

6 Reihe 

6 Reihe 

6 Reiho 

12 V 

8 V 

Bohrung/Hub 

mm 

140/140 

110/136 

110/136 

110/136 

110/130 

115/130 

Hubraum 

1 

8.520 

7.754 

7.754 

7,754 

14,82 

10,80 

Verdichtungsverhältnis 


6 

6.2 

B2 

6.2 

17 

172 (235) 

Höchstleistung/Drehzahl 

kW (PS) 

88.5 (120) 1800 

92 (128) 2000 

103 (140)2500 

110(150) 2600 

152 (207) 


1 /mln 




später 

118(160) 2800 

2250 

2000 

Kühlung 


Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Flüssigkeit 

Luft 

Flüssigkeit 

Llterlelstung 

kW/1 (PS/I) 

10.3 (14) 

11.6(15.8) 

13.3 (18.1) 

14.2 (19.4) 

10.3 

15.9 







(14,0) 

(21,8) 

m. eff. Kolbendruck 
mittlere Kolben¬ 

bar 

7.0 

7.4 

6.5 

6.7 

5.96 

9.75 

7.0 

12.1 

geschwindigkeit 

m/s 

8.4 

9.0 

1U 
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PzKpfw 35 (I) 


PzKpfw 38 (!) 


Panzerjager 
38(1) für 

7.62-cm-PaK 36 / 
7.5-cm-PaK 40 
-Marder III« 


Jagdpanzer 38 
»Hetzer« 


Jagdpanzer 38 D 
(Prototyp) 


7. Kraftübertragung 
7.1 Hauptkupplung 

72 Wechaelgetrlebo 
Entwicklung und 
Hersteller 
Typ 

Schaltung 

Anzahl der Gänge V/H 
Übersetzung und Geschwindigkeit 

1. Gang km/h 

2. Gang km/h 

3. Gang km/h 

4. Gang km/h 

5. Gang km/h 

R-Gang km/h 

7.3 Bremse 
Fußbremse 
Handbremse 

7.4 Kegeltrieb 


7.5 Lenkgetriebe 
Entwicklung 
Typ 


Scheiben 


Skoda/Wilson 


Rutschkupplung Rutschkupplung Rutschkupplung 


Druckluft 

mechanisch 


Skoda 

Planeten-Lenk- 
getriebe und 
Kupplungslenk¬ 
getriebe 


Übersetzung 
7.6 Seitenvorgelege 


Vorwahl 
Praga/Wilson 


Vorwahl 

Praga/Wilson 


Vorwahl 

Praga/Wilson 


mechanisch 
mechanisch 
1.083 (26:24) 


BMM 

Planeten-Lenk- 
getriebe mit 
festem Lenkradius 
von 9 m und 
Kupplungslenk¬ 
getriebe 
1 und 1.32 
7.63 (84 11) 


mechanisch 
mechanisch 
1.083 (26:24) 


BMM 

Planeten-Lenk- 
getriebe mit 
festem Lenkradius 
von 9 m und 
Kupplungslenk* 
getriebe 
1 und 1.32 
7.63(84:11) 


Scheiben 
LA 120 

Allklauon Vorwähl 
ZF Praga- 

Wllson 


Planeten 

Planeten 


Planeton 


Planeten 


AK 5-80 

Planet» 

Luftdruck 

Vorwahl 


Vorwahl 


Vorwahl 


Schub 

Vorwaf 

6/1 

5/1 


5/1 


5/1 


5/1 

5/1 


10.25 

4.1 

10.25 

4.1 

10.25 

4,1 

9,36 

10.25 


408 

10.3 

4.08 

10.3 

4.08 

10,3 

4.18 

4,08 


2.55 

16.5 

2.55 

16.5 

2.55 

16,5 

2,615 

2,55 


1.6 

26.2 

1.6 

26,2 

1.6 

26.2 

1.78 

1.6 

34 

1 

42 

1 

42 

1 

42 

1 

1 


6.88 

6.1 

6.88 

6.1 

6.88 

6.1 

8,8 

6.88 


mechanisch 
mechanisch 
1,083 (26:24) 


BMM 

Planeten-Lenk- 
getriebe mit 
festem Lenkradius 
von 9 m und 
Kupplungslenk¬ 
getriebe 
1 und 1.32 
7.33 (88:12) 
ab Nov 1944 
8 ( 80 : 10 ) verstärkt 


mechanisch 
mechanisch 
1,066 
Zwischen¬ 
getriebe 0.89 
(Tatra) 

BMM BMM 
Planeten-Lenk* 
getriebe mit 
festem Lenkradius 
von 9 m und 
Kupplungslenk¬ 
getriebe 


8. Laufwerk 

Art der Federung 


2x2 Halbfedem 

Blatt-Vert>und- 

Blatt-Verbund¬ 

Blatt-Verbund- 

Blatt-Verbund- 

Laufrollen 

Je Seite 

9 

federung 

2x2 Laufrollen 

4 

federung 

2x2 Laufrollen 

4 

foderung 

2x2 Laufrollen 

4 

fedorung 

2x2 Laufrollen 
4 

Laufrollen-Durchmesaer 

mm 


775 

775 

825 

800 

Stützrollen 

Je Seite 

4 

2 

2 

1 

1 

Stütz rollon-Durchmossor 

Leitrad-Durchmesser 

Gleiskette 

Art 

trockene 

220 

535 

trockene 

220 

535 

trockene 

220 

535 

trockene 

trockene 

Gleisketten-Auflagelänge 

m 

Schamierkette 

3.14 

Schamierkette 

2.90 

Schamierkette 

2.90 

Scharnierkotto 

3,02 

Scharnierketto 

2,70 

Kettentellung 

mm 


104 

104 

104 

104 

a r\P 

Gleiskettenbreite 

mm 

320 

293 

293 

350 

425 

Zahl der Kettenglieder 

Je Kette 

105 

93 

93 

96 





PzKpfw 35 (t) 

PzKpfw 38 (t) 

Panzerfager 

Jagdpanzer 38 

Jagdpanzer 38 D 





38 (t) für 
7,62-cm-PaK 36 / 
7,5-cm-PaK 40 
Marder III- 

»Hetzer» 

(Prototyp) 

9. Elektrische Anlage 
Lichtmaschine 


Sclntilla 12 V. 

Sclntilla 12 V 

Bosch 

Bosch 

Bosch / Bosch 



spater Bosch 

380 W 

300 W 

300 W 




GQLN 300/12-900 

spater Bosch 

COLN 300/12-900 




Anlasser 


Scmtilla. spater 

Scmtilla 






Bosch BPD 3/12 

spater Bosch 

Bosch 

Bosch 

Bosch 




BPD 3/12 

3 PS 

3 PS 


Batterie 


Nickel-Cadmium 

Nickel-Cadmium 

Bleibatterie 

Bleibatterie 

Bloibattorio 



2/12 V. 100 Ah 

12 V. 110 Ah 

12 V. 110 Ah 

12 V. 150 Ah 


Zündung 


Verte*- 

Magnet spator 

Magnet 

Magnet 

Magnet 



Magnetzünder 

Verte* Magnet 
Bosch 

Bosch 

Bosch 

Bosch 

10 . Panzerschutz 

Art 


Bleche vernietet 

Bleche vernietet 

Bleche vernietet 

Bleche geschweißt 

Bleche geschweißt 



und verschraubt 

und verschraubt 

und verschraubt 



Dicke Front 

mm 

25 

25 

25 

60 bei 30 ' (oben) 

60 

Seite und hinten 

mm 

16 

15 

15 

und 60 1 (unten) 





Ab Ausführung E 

Aufbau 

20 bei 5a' (oben) 

seitlich 20 




zusätzlich 

Front 14.5 

bzw. 75° (unten) 

hinten 10 




Frontpanzerung 

Seite 10 

Decke 8 





25 mm Dicke 


Notausstiegöffnung 

unter 

Richtschützensitz 



10 Watt Sender 


UKWFu 5 


UKW Empfänger 


PzBefWg 
zusätzl.Fu 8 


8 


11 . Funkausrüstung 


UKWFu 5 


UKWFu 5 
PzBefWg 
zusätzl.Fu 
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Abkürzungsverzeichnis 


•/A 

A<3 
A(4 
A(5 
ATV 
AD ca) 

A0(4) 

*0 (5) 

AHA’ Ag K 

AK 

AKK 

ALkW 

ALZ 

AOK 

APK 

ARW 

A-Tvp*n 

BAK 

Bekraft 


ChclkraM 

Sä 

Ot*chr Krprz 

E-Fahrgestell 

E-Pkw 

E-L«w 

F. 

FAMO 

2*J-be. 

FH 

FK 

Flak 

F. T. 

Fu 

Fu Ger 
Fu Sp« Gai 

San Sl. d. M. 

Qangas 

G. I. d. MV 
g. Kdoa 


gRS 

S'PD 


(M) 

Hanomag 

HK 

H Tochn. V Bl 

HWA 

I. 0. 

1 . 0 . 

In. 

In. • 

Ikrall 
ILuk 
K 
KD 
K. D. 

KdF 
K. d. K. 

K. Rah 
Kl* 

K 

KM 

KP 


alt* Art. alt* Aualuhrung 
Intanterleabteilung daa KrlegemlnisteHumi 
Feldartlllerleebleilung daa KrlegsmintoteHume 
FunaHlllarlaablallung daa Krlegemtnielenums 
Varkehrsabtailung daa K «egemmtoter lums 

Allgemeine» KrlagadapaHmanl. 

Abladung 2 (Infanterie) 

Allgamalnaa KrlagadapaHmanl. 

Abladung 4 (FaldarWIarlal 
Allgamalnaa KrlagadapaHmanl. 

Abladung i (FuBarblarla) 

»■gemeines Haeraaaml. 

Amlagruppa Kraftfahrweeen 
Artillerie-Konstruktionsbüro 
Armee fcraftwagankolonna 
Armee-Lastkraftwagen 
Armaa-laaUug 
Armaa-Obarkommando 
AHldaHaprUlungakommtaalon 
Achtradwagen 

mH Allradantrieb (Scheu-Typ) 

-K« 

FeMkrafdah-wesen» 

Bayerisch« Motoren Werke 
Chal da» Faldkratdahrweaana 
Daimler.Ben* 

Daimler-Motoren-Gesellschaft 
Dautachar Kronprinz 
Elnhallslahrgestell 

Einheit» Personenkraftwagen 

Elnhalla-Laslkraflwagan 

FetdaHllerfe 

Fahrzeug- und Motorenbau GmbH 
Fahrgestell 
Fekdtemkabel 
Fa 
Fs 

Flugabwehrkanone 
Funk/Telegraph 
Funk 

Funkgerät 
Funksprechgerät 


<«P) 

Kogenhdt 

Krad 

Kw 

KrKW 

KOM 

KwK 

U 


•a FK 
IF.H 
I« IG 
la. W. S 
LHB 
1 . 1 . 0 . 
Lkw 
LWS 


MG 
MP 
MTW 
Mun P* 
n 

n/A 

NAG 

(O) 

Ob. d. M. 
O. H. I_ 
O K. H. 
O. K. W 


P« F. 

Pl Kptwg 


gehe, 

Ganai 


•naralstab da» Haaras 
Generatorgas 
Gar 

• Ke 


P* Jg 
Pi Bel 

B. 


geheime Reichssache 
gelandegängig 

Gaschutiwagan 


RSG 


Hannoversche 


AG 


»FH 


Heerestechnlschea Verordnungsblatt 
HaaraswaHanaml 
InlantarladhvMlon 
Inlanlariagaschul* 

Inspektion 

Inspektion des Kraldahrwasans 

Inspektion das Faldkrattlahrwesen» 

Inspektion daa Lull- und Kraftfahrweeene 

Kanone 

Krupp-Oalmlar 

Kavalleriedivision 

Krall durch Freude (NS-Organleatton) 

Kommandeur dar Kraftfahrtruppen 

Kraftwagen Flugabwehrkanone 

Krall! ehrieug 

klein, -nar, kleines 

Kriegsministerium 

Krottprotze 


Bd Kl*. 


Sl 

S-Typen 


SSW-Zug 
a W S. 


SluK 

SluH 

Tak 


T» 

Tp 


Krupp 

Kommandierender Oanaral da« Luftstrallkrklla 
Krattrad 

Kralt/ugmaschlna 

KranapHUa 

Kraltwagan. auch Kampfwagen 
Krank ankraftwagan 
Kraftomnibus 
Kampf* egenkanone 
leie hl 

K Silbe Hange 

Mahl 

leKhta FeMhaubKze 


lalchles IManteHegesehiiü 


leichtes inlsnlsHagsschUt* 
Lssikrsltwagan 
Land-Wasser-Schlepper 
mittel, minierer 

Maschinenlabnk Augsburg.Nürnberg AG 

Maschinangawahr 

Maschinenpistole 

MannschalHIransportwagan 

Munitionspanzer 

Umdrehungen pro Minute 

neue Art/neue Aualuhrung 

Nationale Automobilgesellechatt 

handelsüblich 

Oberbefehlshaber das Heeres 
Oberste Heeresleitung 
Oberkommando des Heeres 
Oberkommando der Wehrmacht 
Panzerabwehrkanone 
Panzerdivision 
Pionierfahrzeug 


PanreHahre 

Pa nze rk»m plwaga n 

Panzerspähwagen 


Panzarbalahlswagan 


Radar Raupenant 

Heb 



Oil (Ra 


schwere Fetdhaubltza 


r Oal) 


Schlapper 

Sonderk rafft ahrreug 

Sebetfahrlalene 

Selbe tt ah rtalane 

mit Hinterradantrieb (Schall-Typ) 

SpMzgeecboS mit Kam 

Schützenpanzerwagen 

Blamana SchuckeHWe-ke-Zug 

schwerer Wahcmachtsachlappar 

Sturmgeschütz 

Sturmkanona 

Sturmhaubitze 

T a nkabweh r ka no na 

Tathnisehe Abteilung dar Inspektion daa Kraltfehrwesens 
Tragalraguani (lunktachntsch) 

T ropanausluhrung 



Vakraft 


»• 

Varafcr. 

v/inai 

V 

VPK 


VarauctiaaMadung da* KeidfcratWahrwaaan» 
(Eialar WaKftrtag). VaraochsatHalking dar 
Inapaktton da« KiafBafirwaaana 
vol anliioi 

Kranfahrvatauchaatalla daa 

H oc n algaac* «n ’nOtqk . •( 
Murdungagascnortndigkait 
VartatualachnlacNa PtuluneakommlaaM« 


Ve Kt, 
VKi 


Varauchataftnaug 


WaPul/WaPr» 


Waflat- und MunlBonabaachaffungaamt 
aamrgtngtg 




DIE EINMALIGE REIHE ZUR 
DEUTSCHEN HEERESMOTORISIERUNG 


Von 

Walter J. 
Spielberger 




Waltor J. Spielberger 

ist der international 
onerkannte Fachmann 
hi* de deutschen 
Ponzerentwicklungen und 
de Heeresmotorisierung. 
Seine großformatige B4d- 
Dokumentation »reihe 
.Militärfahrzeuge' 
zeichnet sich durch die 
vielen exaßten Riß- und 
Detailzeichnungen aus, 
de zahlreichen Model- 
bouem als Vorlage 
denen. 


Kampfpanier 

Leopard 

Die große Dokumenta¬ 
tion über den Leopard 
und seine Aborten: 

Leo I und II, Flak-Panzer 
Gepard, Brücken- und 
Bergepanzer - die ganze 
Vielfalt der verschiede¬ 
nen Venionen wird in 
deser technischen Doku- 
m<?ntofor mit offen 
Einzelheiten umfassend 
oufbereitet. 

Band I der Reihe 
.Militärfahrzeuge'. 

280 Seiten. 384 Abb., 
davon 37 in Forbe, 
Großformat, geh, 

68,- Best.-Nr.0U98 


Die Panzerkampf* 
wagen I und II 

Walter J. Spielberger 
^formiert in dieser 
Typenchronik über de 
leichten Panzer der 
Reichswehr und de Wei¬ 
terentwicklungen der 
Wehrmacht auf deser 
Basis. Erstelt wurde das 
Werk unter Ausnutzung 
oller vorhandenen Unter¬ 
lagen. von Original- 
Plänen und Werk sanier- 
logen. 

Bond 2 der Rehe 
.Militärf ohrzeuge'. 

164 Seiten. 212 Abb. 
Großformat, geh, 

48 ,- Best.-Nr. 10335 





Dar Panzerkompf- 


Der Panzer M spielte in 
den Jduen vor dem 
Krieg eine wichtige Roie. 
Er «Ale zum Standard- 
fofwcoQ cfef 
truppe werden und h<*te 
großen Einfluß auf den 
intemabonden Panzer- 
bou. Dos Buch bietet 
ales über Planung. Ent¬ 
wicklung und Konstruk¬ 
tion deses Panzers. 

Band 3 der Reite 
.Mfcärfahrzeuge'. 

168 Seiten. 215 Abb . 
davon 9 in Farbe, 
Großformat, geb. 

48 ,- Bed.-N«. 10336 


Gepanzerte 

Rodfahrzeuge 

1905-1945 

Die ganze Vielfoh der 
gepanzerten Rodfohr¬ 
zeuge anschaulich ouf- 
geolänert. Schützen-, 
Befehlt-und Aufklo- 
rungspanzer bei Reichs¬ 
wehr und Wehrmacht 
in einem faszinierenden 
Großband mit exakten 
technischen Daten und 
Rißzeichnungen. 

Bond 4 der Reihe 
.Motorfahrzeuge'. 

1668 Serfen. 224 Abh, 
davon 7 in Farbe, 
Großformat, geb.. 
48 ,- Best.-Nr. 10337 



Dar Panzerkompf- 
wogen IV 

Er wurde zum Rückgrat 
der deutschen Panzer- 
waffe der Wehrmccht 
im Krieg: der Panzer IV. 
Seine technische Ent¬ 
wicklung Prototypen 
und de verschiedenen 
Sondertypen auf Pcnzer- 
IV-Basis wird von 
Waler J. Spetocrger 
ausführlich und um¬ 
fassend erläutert. 

Band 5 der Reihe 
.Militärf ahrzeuge'. 

164 Seiten, 387 Abb. 
davon 9 in Farbe, 
Großformat, geb. 

48 ,- Best.-Nr. 10402 



Halbketten¬ 

fahrzeuge 

1909-1945 

Holbkoften-F ahrzeuge 
bei Reichswehr und 
Wehrmacht: ihre auf¬ 
wendige Konstruktion 
und die verschiedenen 
Aufbauten, mit denen 
sie versehen wurden, 
sind Gegenstand dieser 
umfassenden technik- 
historischen Dokumen¬ 
tation. 

Band 6 der Reihe 
.Militärfohrzeuge'. 

172 Seilen, 383 Abb. 
davon 8 in Farbe, 
Großformat, geb. 
48 ,- Best.-Nr. 10403 


Der Panzerkampf¬ 
wagen Tiger 

Der Tiger, der erste 
schwere deutsche 
Karrpfpanzer in seinen 
verschiedenen Versio¬ 
nen: die Prototypen- 
Entwicklung, de Tiger- 
Entwürfe von Hentchel 
und Porsche sowie die 
endgültige Serienferti¬ 
gung mit all ihren Proble 
men und technischen 
Lösungen. 

Bond 7 der Rebe 
Militärf ohrzeuge'. 

220 Seiten, 628 Abb. 
davon 6 in Farbe, 
Großformat, geb. 

48 ,- Best.-Nr. 10456 


Spazlal- 

Paniorfohrioug« 

In diesem Band widmet 
sich der Autor sowohl 
der den Panzer-Pionie¬ 
ren zugeteilten Sonde»- 
Entwicklungen als ouch 
den Entwürfen der Firma 
Porsche sowie den 
E-Baureihen. Eme ein¬ 
drucksvolle Dokumenta¬ 
tion mit viel Techrwk und 
allen wichtigen Daten, 
Fakten und Plänen. 

Band 8 der Reihe 
.M Störfahrzeuge'. 

156 Seiten, 280 Abb. 
davon 5 in Farbe, 
Großformat, geb. 

48 ,- Best,Nr. 10457 


Der Panzerkampf¬ 
wagen Panther 

Der Panther wo» der 
Höhepunkt in der Ent¬ 
wicklung der deutschen 
Korrpfponzer bt 1945, 
aufgelöst durch das 
Erscheinen der russischen 
T 34. Entwicklungen und 
Konzepte, Prototypen 
und Senenmodele wer¬ 
den in deser technischen 
Dokumentation ausführ¬ 
lich vo» gestellt. 

Band 9 der Reihe 
.MJttärf ahrzeuge'. 

288 Seiten. 468 Abb.. 
davon 14 in Farbe. 
Großformat, geb. 

56 ,- Best-Nr. 10527 


DU Rad- und 
Vollkettws- 
Zugmaschinen 
1871-1945 

DwEnMncUungderRod 
undVoBertenschlepper. 
zumeist im Einsatz bei 
der Artflehe, sowie 
SeftntfahHafetten auf 
Roc* oh» gerieten Wade* 
].SpM*w.gwzwg»be 
kannte und unbekannte 
Typen, nennt Daten und 
Fakten. 

Bond 10 der Rehe 
.MAtärf chrzeuge'. 

216 Seiten. 348 Abb. 
davon 5 in Farbe. 
Großformat, geb. 

56 ,- Best-Nr. 10528 


DU Panzerkampf- 



DM Entwicklung der 
gepanzerten und unge- 
ponzerten Fohr zeuge 
der tschechoslowaki¬ 
schen Strefkrähe. Die 
Wehrmodit setzte sie in 
große* Zchl ein und 
paßt, sm ihren Bedürf¬ 
nissen an. Der Auto* 
bietet «diese* Doku¬ 
mentation einen voi- 
ständoenüberbfcdi. 
Band II der Reihe 
.Milodohrzeuge'. 

400 Seiten, 720 Abb. 
Großformat, geb. 

78 ,- Best.-Nr. 10708 


Beutefohrzeuge 
und Panzer 
der Wehrmocht 

Die Wehrmocht nutzte 
auch das Khegsgarät 
der Allierlen. Nahezu 
alle Späh- und Kampf - 
panier, Kurierfahrzeugo 
und Lastwagen, de in 
größeren Stückzahlen 
deutscherseits einge¬ 
setzt wurden, werden 
hier okribnch beschrie¬ 
ben. Eine verblüffende 
Zusammenstellung. 

Bond 12 de« Reihe 
Militärf ahrzeuge'. 

326 Sehen, 698 A bb., 
Großformat, geb., 

68 ,- Best.-Nr. 01255 


Sturmgeschütz** 

Entwicklung und Ferti¬ 
gung der .sPak', dor 
schweren Panzerabwehr¬ 
kanonen auf Ketten- 
fahrgestelen. Wolter 
J. Spielberger befaßt sich 
vor allem mit den Sturm- 

C schützen au* Basis der 
nzer III und IV, aber 
auch den Kampf unter¬ 
stützungsfahrzeugen. 
Jeder Typ wird mit Riß¬ 
zeichnungen, Foto« und 
Daten vor gestellt. 

Bond 13 der Reihe 
JA ilitärfahrzeugo". 

350 Seiton, 500 Abb. 
Großformat, geb. ca 
69 ,- Best.-Nr. 01356 


Motor 
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Änderungen vorbeholten 












Dieses Buch befaßt sich mit der tschecho¬ 
slowakischen Heeresmotorisierung und 
ihrer Auswirkung auf die deutsche Wehr¬ 
macht. Neben der Geschichte der tschecho¬ 
slowakischen Panzerfahrzeuge vermittelt 
dieser Band der Dokumentationsreihe 
»Militärfahrzeuge« einen umfassenden 
Einblick in die Motorisierung der tschecho¬ 
slowakischen Streitkräfte. 

Dies ist die bis ins Detail gehende Doku¬ 
mentation. Ein fast lückenloser Überblick 
über die Jahre 1920 bis 1945. 

MOTORBUCH VERLAG STUTTGART 























